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A través de años de vigoroso servicio en tiempos de 
guerra y de paz, ei avión Hércules C-130 ha ganado 
la admiración de pilotos y mecánicos de todo el mundo. 
Es, simplemente, uno de los aviones más seguros en 
el aire. 

Pero es uno de los más versátiles. Convierte su 
capacidad de reabasteeimiento en vuelo a maniobras de 
carga en horas, desempeñándose sobresalientemente 
en cualquier misión. 

Como avión tanque, el Hércules transporta más de 
25 toneladas de combustible en una misión típica, lo 
iuticientemente rápido como para despachar a los jets, 
) lo suficientemente lento como para reabastecer 
helicópteros. 


Cuando eí KC-130 es utilizado como avión de 
carga, puede llevar casi cualquier cosa a casi cualquier 
tugar. Su capacidad de más de 18 toneladas es lo 
suficientemente espaciosa como para tanques y 
camiones pesados, Puede aterrizar y deeolar en pistas 
en las que Usted no intentaría hacerlo con otros 
aviones. Aún en hielo y nieve. 

Por sobre todas las cosas, el impresionante 
desempeño del C-130 viene con una sorprendente 
eficiencia de costo. Por eso es que Usted lo encontrará 
sirviendo a más de 55 naciones en todos los continentes, 
de día y de noche, año tras año. Realizando el trabajo, 
no importa cual sea. 
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El Boeing 737-300 
es uno de los 
birreactoras de 
trasporte más 
exitoso, puesto que 
son mas de 500 tos 
vendidos hasta 
ahora. Incorpora 
diversas mejoras 
para reducir el 
consumo de 
combustible, entre 
ellas motores de 
nueva generación, 
y su constructor ya 
anuncio el desarrollo 
de versiones 
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Una personalidad destacada. 



Verdaderamente, no se puede 
decir que ei DORNIER 228 sea un 
avión corriente. Tan extraordinario 
como su aspecto es su vida interior. 
Su aspecto característico refleja 
su tecnología no convencional. 

Su carácter está formado decisi¬ 
vamente por la transformación en 
practica de desarrollos de avanzada: 
Las Alas de Nueva Tecnología. Un 
mayor empuje ascendente con ínfima 
resístancia es lo que le permite una 
gran carga útil con bajo consumo. 

Esto es lo que convierte el DOR¬ 
NIER 228 en un avión de pasajeros 
ideal para los más deversos objetivos. 

El DORNIER 228: Extraordinario 
y universal. 


DORNIER 228 — El avión de 
pasajeros de la nueva generación - 
Made in Germany’. 

El primer avión de serie con Alas 
de Nueva Tecnologia. Excelentes 
performances de despegue y ascenso 
con bajo consumo de combustible. 
Espaciosa cabina con imagen lujoso 
de Linea Aérea Bajo nivel sonoro 
gracias a las turbohélices Garrett 
AiResearch. 

DORNIER 228- El avión apreciado 
por los pasajeros. 

Pasajeros satífechos, los menores 
costos por asiento/milla, calidad de 
producto insuperada y Servicio Post- 
Venta de organización alemana 
garantizan sus beneficios. 


Contacto en Argentina 
Transportes Universales S.A. 

Sr. Gerado Schweiger 

Av. Belgrano 615, 9° RA-Buenos Aires 

Argentina 

Tet.: 11 81 80-30 89 04, Telex: 23 128 


Efficiency Made in Germany 



DORNIER 


Para más información: 

Domier GmbH, Aviation Sales and Support 
Apartado 21 60, D-8000 Munich 66 
República Federal de Alemania 
Teléfono: 89 í 8 41 08-0, Telex: 5 214 641 
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AEROESPACIO PIENSA Y DICE. . . 


1 

Historia, 

Actualidad y Futuro 


Podemos hacer varias cosas; todo dependerá de los 
enfoques y apreciaciones de utilidad. Podemos anali¬ 
zar el pasado para comprender el presente y luego an¬ 
ticipar el futuro: o podemos olvidar lo acontecido para 
estancarnos en el ahora e ignorar lo que vendrá; o po¬ 
demos adentrarnos en la historia para elaborar hoy lo 
que nos será útil en el porvenir. Sin agotar las ricas ve¬ 
nas de este intríngulis intelectual, pensamos que es 
saludable aventurar una propuesta en un campo que 
no es conocido y que haga honor a la noción de utili¬ 
dad sugerida. 

Los argentinos —considerados en promedio— nos 
caracterizamos por tener una flaca memoria y de ello 
dan fe nuestros repetidos errores. En otras épocas me¬ 
nos apremiantes, tal defecto podía ser tolerado con al¬ 
go de benevolente paciencia, pero hoy esa actitud no 
cabe porque los márgenes prácticamente se han esfu¬ 
mado. Ergo, las justificaciones están perdiendo terre¬ 
no en nuestros hábitos y necesitan ser remplazadas 
con urgencia por definiciones prudentes y confiables. 
Con este clima es imposible darnos el lujo de manejar 
la historia, el presente y el porvenir como bienes indi¬ 
viduales de libre disposición, Debemos actuar con 
sensatez y unidad en el estudio de nuestro pasado 
que no se detiene a lo lejos y llega hasta el día de 
ayer - para hacer en el presente lo que debemos y 
crear condiciones más propicias para el futuro. 

Esta reflexión viene a nuestra mente debido a ios 
comentarios recogidos en el extranjero con motivo de 
la sentencia dictada por el Consejo Supremo de las 
FF.AA. en el llamado 'caso Malvinas ', El Times ' de 
Londres se permitió emitir opiniones tan ligeras como 
tendenciosas sobre las causas de la guerra de las Mal¬ 
vinas. que pretenden ubicarnos a la altura de una re- 
publiqueta. No nos asombran, es la típica soberbia de 
los decadentes ex imperios coloniales que creen tener 
derechos históricos para pontificar sobre el presente 
con vistas a ser recordados en el mañana. Seguramen¬ 
te no es el juicio de quienes han sentido en carne pro¬ 
pia los efectos del valor de nuestros pilotos. Estamos 
convencidos de ello, puesto que lo han reconocido pú¬ 
blicamente. 

De este suceso, ya perteneciente al dominio de la 
historia, hoy debemos extraer consecuencias que nos 
sirvan para el futuro, porque el ' caso Malvinas" está 
muy lejos de haberse cerrado. De alguna manera, aun¬ 
que sin coincidir con el sentido que le da The Times ', 
concordamos en que "los valores que abrazan los mili¬ 
tares argentinos dan poca esperanza de que los peca- 


t 

dos de la era pasada no se vuelvan a repetir". Primero, 
los valores de "los militares" son los del pueblo argen¬ 
tino, porque la causa Malvinas es nacional y no de un 
sector, y nuestro pueblo está resuelto a reintegrar esa 
parte ocupada del territorio al patrimonio nacional. 

En segundo lugar, "los pecados" también tienen 
una concepción diferente en las páginas del diario bri¬ 
tánico. Para nosotros, el gran "pecado" fue no haber 
sido lo suficientemente fuertes como para desafiar con 
perspectivas de éxito el resabio colonialista inglés. La 
lección histórica no es difícil de entresacar y el mundo 
da sobrados ejemplos de igual naturaleza. El derecho 
internacional adquiere real vigencia cuando además 
está apoyado por el poder de ejercitarlo, y esa aptitud 
nace de un país económicamente fuerte, políticamen¬ 
te integrado y de una moderna estructura militar. No 
hay otra alternativa mejor que pueda servir a esos fi¬ 
nes, y hay puñados de episodios pasados, presentes y 
los habrá en el mañana que ratifican esta fría realidad. 
El fortalecimiento militar no es armarse para la guerra; 
es una capacidad disuasiva a usar únicamente en caso 
de extrema necesidad. Sin embargo, infunde respeto 
dentro de ta comunidad y así es más sencillo encontrar 
otros caminos menos peligrosos, tal vez, para lograr los 
objetivos. 

En el campo militar, el poder aeroespacial ocupa 
hoy un sitio de privilegio reconocido universa!mente, 
en particular cuando tiene una base de sustento 

nacional. No deseamos ser reiterativos sobre este 
punto, pero tampoco está de más recalcarlo con firme¬ 
za. Un poder aeroespacial nacional efectivo aumentará 
la confianza en nuestras propias decisiones y nos per¬ 
mitirá evolucionar sin presiones, con mejores expecta¬ 
tivas de éxito en la arena política internacional. 

El repaso de nuestra historia nos sirve para enten¬ 
der con mayor claridad los porqué de nuestros triunfos 
y de nuestros fracasos. Aprovechemos tales enseñan¬ 
zas en el presente con un criterio de utilidad práctica y 
hagamos lo necesario para fortalecer nuestro futuro 
en un mundo donde las relaciones serán cada vez más 
complicadas y donde la fuerza deberá marchar cada 
vez con mayor frecuencia junto con la razón. Sin per¬ 
juicio de lo que se realice en otros frentes cuyas ur¬ 
gencias no discutimos, no olvidemos las ventajas de 
trabajar para que lo aeroespacial. deje der ser una po¬ 
tencialidad y se convierta en una realidad a la cual po¬ 
damos acudir para apoyar el logro de objetivos caros 
al sentir nacional. 

EL DIRECTOR 




4 


Set-Oct-1980 













1 Efí O ES HA CIO \S TI fO UGHT 


History, 

Present times and Future 


We can do many things; everything will depend on 
the approaches and considerations of usefu/ness. We 
can anaiyze the past to understand the present and to 
subsequently anticípate the future; or we can forget 
past events to hecome stagnant in the present time 
and ignore what is to come; or we can go back into 
history to come up with what is to be usefuf tomor- 
row. Even Though there are many other rich veins for 
this inteüectuai puzzle, we think it whotesome to risk a 

proposa i that, in a fieid known to us, honors the sug- 
gested notion of usefu/ness, 

We Argentines —considerad in average— usua/iy 
have a weak memory, this being evidenced by our re - 
peated nvstakes. In other iess oppressing times, such 
a defect couid be borne with a so me what benevoient 
patience, but today said attitude cannot be appficab/e 
because the margins have practica/ly vanished. There- 
fore, justifícations are becoming ¡ncreasingly unaccep- 
tabte in our habits and need to be urgentiy replaced by 
prudent and retiabie definitions. Such being the mood, 
we cannot afford the iuxury of handling history, the 
present and the future as freely disposable asseis, We 
must act sensibiy and consisten t/y on the a na/y sis of 
our past —which do es not end far away but re aches up 
to yesterday- to do what we must do at present and 
create more favorable conditions for the future. 

This reffection comes to our mind by reason of the 
comments picked abroad about the judgement passed 
by the Consejo Supremo of the Armed Forces in con- 
nection with the so calleó "Malvinas case '. The Lon- 
don ' Times' aftoweditseif to issue both light and ten- 
dentious opinions on the causes of Malvinas war that 
seek to place us at the leve! of a "republiqueta We 
are not surprísed, it is the typical arrogance of deca- 
dent onetime cofonia/istic empires that think to have 
histórica/ rights to pontificate on the present in order 
to be remembered to morro w. That is not, sure/y, the 
judgement of those who have feít directiy the effects 
of our püots' bravery. And this we assert, because they 
have pubticly admitted so. 

From this event, which already beiongs to history, 
we must today draw consequences useful for our fu- 
ture, as “Malvinas case" is far from having been dosed. 
In so me way, though without coinciding with the sense 
given by "The Times", we agree in the fact that 
"the valúes honored by Argentine militarles provide 


• 

fittíe hope for the sins of the past age not to be repeat- 
ed". In the first place, the valúes of "¡the militarles " 
are those of the Argentine peopie as Malvinas cause 
comprises a whote nation, not merely a sector, and our 
peopie are deiermined to restore that occupied parí of 
the territory to the national herftage. 

in the secondplace, "the sins"a/so have a concep- 
tion difierent from the one on the pages of the British 
paper. For us, the great "sin" was the fact of not hav¬ 
ing been strong enough to defy Eng/ish co/oniafistic 
remnants with a chance to succeed. The histórica/ /es- 
son is not diffícultjo he learnt and the wor/d provides 
many examptes of idéntica! natura. International ¡aw 
actua/fy exists when it is supported by the power to 
entorne it. and such skifl arises in a financiatiy strong 
country which is po/iticafly integrated and has a mod¬ 
ero mi/itary structure. There is no better alternativa 
serving those purposes and there is a number of past 
and present episodes —as there wiff be future ones— 
that ratify this hard reality. Mi/itary strengthening cloes 
not mean to be armed for war; it means a deterrent 
capa b Hit y to be used on/y in case of ultímate need. 
Hnwever, it inspires respect within the community and 
it therefore hecomes simpier to find Iess dangerous 
tVfíj^s to achieve our aims. 

in the mi/itary fieid, aetospace power today fifis a 
universa/ly acknowledged privi/eged place. We do not 
want to hecome reiterative about this point but we 
shou/d firmly point it out. An effective national aero- 
space power will increase the con fideo ce in our o wn 
decíslons and will allow us to progress under no pres- 
sures, with better chances of success in the Internation¬ 
al política/ arena , 

The ana/ysis of our history serves us to more clearfy 
understand the reasons for our victories and for our 
defeats. Let s make use of those fessons at present 
with practicaI usefufness criteria and iet's do every¬ 
thing necessary to strengthen our future in a woríd 
where refations will be ¡ncreasingly complex and where 
strenght will have to ¡ncreasingly accompany rea- 
son. Without prejudice to what can be done in other 
areas, the urgency of which we do not question. iet's 
not forget about the advan tages of working so that aero- 
space matters be no fonger a potentiality to be- 
come a reality to which we can resort to support 
the achievement of aims va/uabfe to national feefings. 

THE DIRECTOR 


Aeroespacio 
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Fokker F-2 7 y F-28. Los servicios regulares se prolon¬ 
garon hasta el momento de la reconquista de las islas 
en 1 982, En realidad, el vuelo que se rememora se ¡ni- 





A 15 AÑOS DEL PRIMER VUELO CON PASAJEROS 

A LAS MALVINAS 


El 3 de julio de 1971 un avión anfibio Grumman 
HU-16 Albatros de la Fuerza Aérea Argentina, realizó 
por primera vez un vuelo especial con pasajeros, des¬ 
de Río Gallegos a Puerto Stanley (Islas Malvinas), en 
cumplimiento de un acuerdo bilateral entre la Argenti¬ 
na y el Reino Unido en materia de comunicaciones. 
Aquel vuelo precursor se reiteró otras cinco veces 
ese año y otros veintisiete servicios se efectuaron 
durante 1972, esta vez bajo la responsabilidad de Lí¬ 
neas Aéreas del Estado (LADE). Mientras continuaban 
los vuelos con anfibios nuestro país construyó una pis¬ 
ta con placas de aluminio en la cercanía de Puerto 


ció en la Base Aérea Militar Tandil, donde tenían su 
asiento ios anfibios HU-16 B Albatros que volaban 
hasta Río Gallegos y desde ahí hasta la bahia de Puer 
to Stanley. 

PtFTEEN YEARS FROM THE FIRST FUGHT TO 
MALVINAS CARRYING PASSENGERS 

On Juty 3, 1971, an amphibian aircraft Grumman 
HU-16 Albatros. be/onging to the Fuerza Aérea Argen¬ 
tina, made for the first time a special flight. carrying 
passengers from FUo Gallegos to Puerto Stanley (Mal¬ 
vinas islands). That flight was the result of a bilateral 
agreement on communication signed between Argen¬ 
tina and the United Kingdom. Similar fiights were 
made five more times throughout that year, and an 
other 27 were carried out during 1972, this time 
under Lineas Aereas del Estado s (LADE) responsibili- 
ty. Whife continuing with these fiights with amphibian 
aircraft, our country buiit an aluminum plank strip near 
Puerto Stanley. It was inaugurated on January 12, 
1972 and from then on, it enabled LADE to opérate 
with Fokker F-27s and F-28s, Regular fiights continued 
until the moment of retaking the islands in 1982. 
fn fací, the flight we are now commemorat'ng was 
started from the Base Aérea Militar Tandil where the 
amphibians HU-16 8 Albatros, flying to Río Galle¬ 
gos and from there to Puerto Stanley bay, had their 


Stanley, que una vez habilitada, el 12 de enero de 


base. 



74° ANIVERSARIO DE LA FAA 

En esta oportunidad, la celebración de la creación 
de la Escuela Militar de Aviación por iniciativa de Jor¬ 
ge A. Newbery y el barón Antonio de Marchi, no fue 
meteorológicamente propicia. Un temporal de agua y 
viento arrachado dio por tierra con el programa origi¬ 
nal de la ceremonia, pero no impidió que el acto fun¬ 
damental se cumpliera al abrigo y en un clima de cali¬ 
dez protagonizado por una nutrida concurrencia. 


Encabezada por el Vicepresidente de la Nación, Dr. 
Víctor Martínez, y con la asistencia del Ministro de De¬ 
fensa, Dr, Horacio Jaunarena, miembros del Parla¬ 
mento. representantes de las otras FF.AA., de Seguri¬ 
dad y Policiales, dignatarios eclesiásticos, delegacio¬ 
nes de personal militar en actividad y en retiro, familia¬ 
res de caídos en las Malvinas, empleados civiles de la 
institución y unidades terrestres de la FAA, la ceremo¬ 
nia fue austera y se resumió en la entonación del Him¬ 
no Nacional seguida por el discurso que pronunció el 
JEMGFAA, brigadier mayor Ernesto H. Crespo. 

Como es tradicional, el Brig. My. Crespo pasó una 
rápida revista sobre las actividades que cumple la ins¬ 
titución a su cargo y luego, destacando los aspectos 
más salientes, se refirió a los objetivos que se propone 
la FAA en el campo de la Industria específica. El Jefe 
del EMG reiteró una vez más el compromiso de apelar 
al concurso de todos los sectores representativos, es¬ 
tatales y privados, para dar impulso serio y sostenido a 
nuestra aletargada industria aeronáutica. En sus con¬ 
sideraciones no soslayó el condicionamiento impues¬ 
to por el estrangula miento financiero actual y las debi¬ 
lidades estructurales que persisten en las áreas de la 
comercialización y posventa de los productos. Al mis¬ 
mo tiempo esbozó algunas soluciones que se están 
procurando a modo de recuperación general para el 
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sector. AEROESPACIO se ocupará en adelante de las 
declaraciones efectuadas por el JEMGFAA, 

Tampoco dejó escapar ¡a ocasión para mencionar 
los procesos de reordenamiento que se están llevando 
a cabo en el Area de Material Córdoba y a continua¬ 
ción enumeró las acciones más importantes en vías de 
ejecución con diferentes grados de progreso: el co¬ 
mienzo de la producción en serie del IA-63 Pampa: 
la fabricación de partes en materiales compuestos pa¬ 
ra el EMB-120 Brasilia: los estudios argentino- 
brasileños para definir conjuntamente un avión de tras¬ 
porte liviano de 1 9 pax.; la fabricación bajo licencia de 
un asiento eyectabie para el Pampa; producción de re¬ 
puestos para helicópteros y A-4 Skyhawk, y eventual¬ 
mente de unidades completas: coproducción de un 
avión de combate con aprovechamiento de tecnología 
actualizada; comercialización externa de los Pucará y 
Pampa y la organización de un complejo de manteni¬ 
miento y modernización de aeronaves. 

Finalmente el JEMGFAA explícito la opinión de la 
institución con relación al momento que vive la socie¬ 
dad argentina, y sus conceptos merecieron una impor¬ 
tante atención de la prensa nacional puesto que refle¬ 
jaron puntos de vista tan ecuánimes como francos y 
equilibrados. Lamentablemente, el pésimo estado del 
tiempo impidió dar brillo a la inauguración del monu¬ 
mento levantado en una plazoleta ubicada frente al 
edificio Cóndor, sobre la avenida de los Inmigrantes, 
donde sobrias placas de bronce recuerdan los nom¬ 
bres de los caídos frente a las fuerzas coloniales britá¬ 
nicas y la subversión. Por las mismas causas, el acto 
no pudo ser cerrado con el desfile aéreo y terrestre 
programado, 


FAA's 74th ANNIVERSARY 

This time, adverse weather conditions did not con¬ 
tribute to the commemoration of the foundation ofthe 
Escueta Militar de Aviación, which took place 74 years 
agn. under the initiative of Jorge A. Newbery and bar¬ 
ón Antonio de Marchi. A rain and wind storm preven¬ 
teó the ceremony from being he/d as origina/fy pro- 
grammed. However, the main act took place ai! the 
same, in spite of the bad weather but under a 
special warm ciimate created by the many peopie who 
attended ¡t. 

The ceremony was presided over by the Vice- 
President of the Repubfic, Dr Víctor Martínez, and it 
was attended by the Minister of Defense, Dr. Horacio 
Jaunarena, memhers of the Pariiament, representa¬ 
tivos from the other armed torces as wefl as from 
the se cu r i (y and pólice ones, church dignitaries, dele- 


gations from hoth. active Service and retired miiitary 
personne!, retatives from the fallen in Malvinas civil 
personnel from the institution and FAA’s ground units 
The ceremony was austere, }ust the singing of the na- 
tinnaf anthem. followed by a speech made by the 
JEMGFAA, brigadier mayor Ernesto H. Crespo. 

As it is traditionai, during his speech, the Brig. My. 
Crespo brief/y went over the activities carried out by 
the institution he is in charge of, and then, just to point 
out the more re/evant passages, he referred to the ob- 
¡ectives the FAA aims to in the fie id of the s pee i fie ¡n- 
dustry, lite JEMGFAA mentioned once again that they 
are cnmmitted to resorí to aii representativa sectors, 
either prívate or State-controffed ones, in order to give 
soutrd and steady encouragement to our s/uggish 
aeronáutica! mdustry. During his speech. he over 
fóoked neither the fací that the present criticai finan¬ 
cia! situation is conditioning the activities, ñor the per 
sistent structuraf weakness in marketing and product 
support. At the same time, he briefty referred to some 
Solutions being sought to obtain the general recovery 
of the sector. AEROESPACIO wi/l further dea! in de¬ 
tall with the statements made by the JEMGFAA. 

He also took occasion to refer to the reorganiSation 
under way in the Area Materia! Córdoba, enumerating 
the most important actions being currently executed 
and showing various degrees of development: the be 
ginning of serial production of the IA-63 Pampa; the 
manufacturing of composite material parís for the 
EMB-120 Brasilia; The Argentine-Braziiian studies in 
order to jointiy define a iight-19-pax-transport aircraft; 
the manufacturing under fícense of an ejectabie seat 
for the Pampa: the production of spares for heücopters 
and A-4 Skyhawks and, eventua/ly, complete units; 
joint production of a combat aircraft appiying updated 
technology; sel/ing the Pecarás and the Pampas 
abroad; and the organization of a complex devoted to 
aircraft maintenance and updating. 

Finally, the JEMGFAA cieariy stated the FAA’s Opin¬ 
ión as regarás the moment the Argén fine society is 
going through. His statements deserved national 
press’ great attention since they ref/ected viewpoints 
that were as impartía/ as frank and wise. Later on, a 
monument buift on the fftt/e square tocated in front of 
the Cóndor buitding on the immigrants’ avenue was 
inaugurated. Plain plaques on the monument remind 
us of the ñames of the fallen during Malvinas’and the 
subversive war. Unfortunateiy, the awfui weather con¬ 
ditions prevented this inauguration from having aii the 
brt!lance it shouid. Due to the same cause, neither the 
air show ñor the parade that ha ve been programmed 
as ciosing of the ceremony, cou/d take place. 


REACTIVACION DE LA INDUSTRIA 
AERONAUTICA NACIONAL 

El auditorio de la UADE (Universidad Argentina de 
la Empresa) fue el escenario en donde un equipo de 
oficiales de la FA disertó acerca de "Evolución y grado 
de desarrollo actual de la industria aeronáutica argen¬ 
tina. Su futuro". El Brig. Rubén Corradetti, Comandan¬ 
te de Material, el Com. Arturo Ay, jefe del Dpto. Pro¬ 
yectos, y el Com. Néstor Poggi, presidente del Consejo 
de la Industria Aeronáutica, trazaron un panorama rea- 


LOCAL AERONAUTICA!, INDUSTRY’s 
REACTtVATiON 

The UADE’s (Universidad Argentina de la Empresa} 
auditorium was the stage from where a group of FA ’s 
officers spoke about ’Argentine Aeronáutica/ in- 
dustry’s evolution; its present degree of development 
and its fu tu re". Brig. Rubén Corradetti. Comandante 
de Materia!; Com. Arturo Ay, Jefe de! Dpto Proyectos; 
and Com. Néstor Poggi, president of the Consejo de la 
Industria Aeronáutica, gave a rea/istic panorama of the 
present situation of the sector, followed with great in- 
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listii de la situación actual del sector, que fue seguido 
con gran interés por la concurrencia. El Com. Poggt re¬ 
señó las funciones del organismo que preside y narró 
la evolución de la política aeronáutica de fabricaciones 
civiles. En este sentido, remarcó la relación directa que 
existió siempre entre la actividad económica (en tér¬ 
minos riel PBI) y la aérea y puso énfasis en la necesi¬ 
dad de exportar para desarrollar una auténtica indus¬ 
tria subsidiaria. Hizo mención a la necesidad de con¬ 
cretar un régimen de promoción industrial con una ley 
apropiada y a la creación de un organismo a nivel del 
Ministerio de Defensa que coordine la actividad civil y 
militar. Sugirió también que uno de los primeros pasos 
a dar en este camino es la firma de un convenio bilate¬ 
ral con los EE.UU. para que ios productos fabricados 
en nuestro país cuenten con la homologación de la 
FAA estadounidense 

El Com, Ay pormenorizó el desarrollo que tuvo con 
el tiempo la producción de la FMA, y destacó la impor¬ 
tancia para este organismo del programa IA-58 Puca¬ 
rá Mereció una consideración especial el c^so del IA- 
63 Pampa con su secuela trasforma dora en numero¬ 
sos aspectos de la actividad fabril de ese organismo 
radicado en Córdoba Finalmente, el Brig. Corradetti 
se refirió a la necesidad de definir las políticas que el 
país requiere en este sentido. 

Con ese motivo, la FA organizó un simposio con 
asistencia empresaria. de autoridades nacionales y de¬ 
legados de la institución, como paso previo a la toma 
de decisiones tendientes a la recuperación de nuestra 
industria aeronáutica. En su opinión, hoy resulta impe¬ 
rioso exportar para lo cual es necesario trabajar acti¬ 
vamente, y uno de los pasos que se darán próxima¬ 
mente es la trasformación de la FMA en un ente em¬ 
presario descentralizado con participación privada y 
estatal. Existen negociaciones muy adelantadas para 
vender un lote importante de aviones Pucará, y con 
Brasil se estudia un plan de complementación de ae¬ 
ronaves de entrenamiento militar, en donde se inter¬ 
cambiarían Tucano por Pampa para las distintas fases 
de adiestramiento en ambas fuerzas aéreas. Amplian¬ 
do las declaraciones que realizó el JEMGFAA oportu¬ 
namente el Brig, Corradetti anunció el desarrollo con¬ 
junto con Embraer de un biturbohélice de trasporte re¬ 
gional, que detallamos en esta misma edición. Tam¬ 
bién dijo que existen tratativas con distintos construc¬ 
tores estadounidenses, siendo la más avanzada la lle¬ 
vada a cabo con McDonnelí-Douglas, con quien se fir¬ 
mó un memorando de entendimiento por el que se fa¬ 
bricarían respuestos de A-4 asientos eyectables para 
el IA-63 y en un futuro cercano posiblemente helicóp¬ 
teros de uso militar. 


terést by (he audience. Com, Poggi briefly exp/ained 
the functions ot the institution be is presiding over. 
and he descrihed the evo/ution of (he po/ícies in (he 
field of civil aeronáuticaI manufacture. In this sense. 
he stressed the c/ose re/ationship i( has always existed 
between economic activities Un terms of the GNP) and 
the aeronáutica! nnes, He also emphasized the need to 
export in order to devefop a real subsidiary ¡ndustry. 
He mentíoned the need to have an industria! prorno- 
tion policy based on an appropriate iaw as well as the 
need for the creation of an entity within the Ministry of 
Defence. in charge of coordinating civil and mi/itary 
activities. He a/so suggested that one of the first steps 
towards that goal shouid be the signing of a bilateral 
agreement with the USA so that the products man- 
ufactured in nur country may have the USA's FAA's 
certificaron, 

Com. Ay gave a detai/ed account of the evolution 
the FMA s production has had throughout these 
years; he stressed how important the IA-58 Pucará 
program has been to this organism. The case of the 
IA-63 Pampa deserved special consideraron, having 
brought about important changes in rnany aspects of 
the FMA's manufacturing activities. 

Finally, Brig. Corradetti referred to the need to de¬ 
fine the policies our country requires in this sense. 
With such parpóse, the FA organized a symposium, 
which was attended by entrepreneurs, governmental 
authorities. and delega tes from the institution; as a 
previous step to decisión making towards the recovery 
of our aeronáuticaI ¡ndustry. In his opinión. expor- 
taitón is nowadays a rnust, and it ts necessary to work 
hard towards that goal. One of the steps to be giv- 
en in that direction will be the transformaron of the 
FMA into a decentralized entity with the participaron 
of both, the State and the prívate sector. Negotiations 
to sell an important number of Pucará aircraft are 
we/f under way. Also, ¡i is being anafyzed with Brazil 
the possibiiity of deve/oping a compiementary pro¬ 
gram for mi/itary training aircraft through which the 
Tucano would he exchanged with the Pampa along the 
different phases of training in both countries 1 air torc¬ 
es. Givinq further Information on the declarations made 
by the JEMGFAA, Brig. Corradetti announced the joint 
deveiopment with Embraer of a twin-turboprop for 
regional transport, further details of whtch are given 
in this same editíon. He also said that there are some 
dealings under way with different US manufactur- 
ers. Negotiations with McDonneti Dougtas are quite 
advanced since a memorándum of understantímg has 
been signed for manufacturing spares for the A-4$, 
ejectah/e seats for the IA-63 and, possibly in the near 
future, helicopters for mi/itary use. 
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AVIACION MILITAR 


I ATBV». B-1B I 


Con la intención de defender las 
fuentes de trabajo de su estado, el re¬ 
presentante demócrata por Oklaho- 
ma, Mike Synar. replicó el estudio de 
costos que recientemente presentó 
en el Congreso el Secretario de De¬ 
fensa. Caspar Weinberger. acerca del 
futuro ATB (Advanced Technology 
Bomber). De acuerdo con Synar, los 
guarismos que tomó en cuenta el 
Pentágono no sólo corresponden a 
1981 sino que no reflejan exacta¬ 
mente la realidad. Weinberger dijo 
que el valor unitario del B-tB es de 
u$s 265 M y el del ATB serla de u$s 
362 por ejemplar mientras que 
Rockwell ofreció construir 48 aviones 
B-1B a un precio de ul£s 195 cada 
uno. 


j ¿FRANCIA COMPRARA AWACS^ 

A pesar de las declaraciones del 
Ministro de Defensa francés. André 
Giraud en el sentido de que la adqui¬ 
sición de los Boeing E-34 AWACS se¬ 
ria muy onerosa para su país, oficiales 
de alto rango de! Ejército del Aire no 
descartan que sean esos los aviones 
de alerta temprana seleccionados. 
Luego de una profunda evaluación 
técnica que un grupo de profesionales 
del E. del A. realizó con los Grumman 
E 2C Lockheed P-3 AEW y E-3A 
AWACS en los EE UU., se llegó a la 
conclusión que los aviones de Boeing 
eran los únicos que satisfacían los re¬ 
querimientos franceses. El gobierno 


El Dassauft Bregue! Raíale realizó 
su vuelo inaugural el 4 de julio* 
Tuvo una duración de 60 min. y 
en su trascurso se alcanzó una 
velocidad de iVlach 1 3 al 2 000 m 
de altitud Se estima que la 
fabricación en serie comenzará el 

año próximo. 


fjalo había resuelto comprar tres de 
estas aeronaves en 1984. pero la re¬ 
ducción en los presupuestos destina¬ 
dos a la defensa canceló transitoria¬ 
mente la operación. Las negociacio¬ 
nes continúan activamente y no se 
descarta como alternativa que el E. 
del A. tome en arriendo algunos 
AWACS de la OTAN. 



CESSNA VENDE 
CITATION A CHINA 

Con las dos entregas recientes, as¬ 
cienden a cinco los Cessna Citation 
adquiridos por el gobierno de la Re¬ 
pública Popular China. La Academia 
de Ciencias de la RPCh recibió los dos 
Citation S/ll que estarán destinados 
al Centro de Sensores Remotos para 
llevar a cabo un vasto programa de 
relevamientos geológico, cartográfi¬ 
co. agrícola y forestal. Con esa finali¬ 
dad, los S/tl fueron modificados en 
Wichita para instalar a bordo una am¬ 
plia variedad de equipos y cámaras. 

Cessna anunció también que con 
la reciente adquisición de un Citation 
III por parte de la sociedad aeroespa- 
cial Martin-Marietta, ya son 100 los 
ejemplares vendidos de ese modelo. 


Según declaró Russell Meyer, CEO de 
Cessna, su empresa entregó el Cita¬ 
tion N° 1 000 a comienzos de 1982, 
es decir, exactamente 10 años des¬ 
pués del lanzamiento del programa, y 
prevé alcanzar la marca de los 1 500 
antes que finalice 1987. Meyer citó 
las estadísticas publicadas por la re¬ 
vista Fortune para señalar que seis de 
las diez corporaciones más importan¬ 
tes de los EE.UU. vuelan actualmente 
13 aviones Citation III, 


8* CONVENCION DE CADEA 

Entre los días 28 y 31 de agosto se 
llevó a cabo en Ascochinga (Córdoba! 
la 8 a Convención Nacional Aerode- 
portiva. organizada por la Confedera¬ 
ción Argentina de Entidades Aerode- 
portívas (CADEA). Contó con el aus¬ 
picio de la Fuerza Aérea Argentina, a 
través de la Dirección de Fomento, y 
asistieron representantes oficiales y 
de las entidades afiliadas a las distin¬ 
tas federaciones. Se formaron varios 
comités de trabajo para debatir los te¬ 
mas estudiados en la convención, cu¬ 
yos coordinadores fueron el Sr. Vite- 
llini (Tránsito Aéreo), con (R) Durana 
(Instrucción y Educación), Dr. Barrera 
(Aeronavegabilidad), Dr. Gil (Medici¬ 
na Aeronáutica), Sr. De Salvo (Políti¬ 
ca de Aviación Civil), Sr. Bollano (ln- 
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fraestructurai y Sr. Cieva {Seguridad), 
En la próxima edición. Aeroespacio 
comentará las conclusiones y pro¬ 
puestas realizadas en el plenario. 

^AVIACION COMERCIAL ^ 

CHINA ADQUIERE AIRBUS 

La división Shangai de CAAC {Civil 
Aviation Administration of China) or¬ 
denó rios Airbus A3 1 0-300, Que se 
agregaron a los tres A310-200 ad¬ 
quiridos anteriormente. Las nuevas 
aeronaves de gran radio de acción las 
recibirá a fines del año próximo, y las 
utilizará en sus servicios a Europa y 
dentro de la región asiática. Estarán 
propulsadas por turborreactores GE 
CF6-80C2, y tendrán capacidad para 
trasportar a 12 pasajeros en primera 
clase, 52 en business” y 143 en 



Concepción artística del proyecto que Lockheed preparó para el concurso ATF lAclvan 
re, i Tacrical Ftghterl ríe la USAF. En el programa ATF participan siete corporaciones 
que próximamente presentarán sus propuestas de un avión de combate supersónico 

con gran eonflabilidad y bajo cosió 





económica, Con este pedido son 127 
los A310 vendidos a 24 empresas aé¬ 
reas del mundo. 

EL AIRLINER 
1900 SE VENDE 

A pesar de las dificultades con que 
se enfrenta Beechcraft para vender su 


biturbohélice Airliner 1900, este fa¬ 
bricante acaba de anunciar la venta 
de dos ejemplares. Uno de ellos está 
destinado a Business Express, con se¬ 
de en Bridgeport (Connecticut). que 
ya posee una flota de once de estas 
aeronaves, Esta empresa vuela entre 
Boston. Philadelphia, Nueva York, 


Baltimore. Montreal, Ottawa y Toroi 
to, y trasporta anualmente más c 
medio millón de pasajeros. El oti 
Airliner 1 900 fue pedido por Pennsv 
vania Ainínes. compañía que une d 
versas ciudades del estado que ffe\ 
su nombre con Nueva York y Wa: 
hington DC. El Beechcraft 1900 Aid 
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La FAA estadounidense ototgo el certificado de aeronavegabilidad al trirreactor de negocios Dassauit Bregue! F.ali oti 900 gue entrara 
en servicio antes de fin de año con un usuario norteamericano En el programa de homologación participaron tn-s aeronaves, que 
acumularon un tota! de 1 000 h de vuelo A mediados del año próximo este corporate de largo alcance sera producido a un ritmo de 

3 5 ejemplares por mes. 


ner tiene capacidad para trasportar a 
19 pasajeros a una velocidad de cru¬ 
cero de 480 km/h y es propulsado 
por dos turbohélices PT6A-65B de 
1 100 shp cada uno (820 kW). 


EL ATR 72 AVANZA 

Setiembre de 1988 es la fecha 
prevista para el primer vuelo del ATR- 
72. versión alargada del ATR-42 que 
fabrican conjuntamente Aérospatiale 
y Aeritalia. El ATR-72 tendrá un peso 
máximo de despegue de 21 500 kg; 
un peso vacio operativo de 12 200 
kg; ta envergadura será de 27,05 m; 
la longitud de 27.16 m; la velocidad 
máxima de crucero 530 km h; y la 
planta de poder estará formada por 
dos turbohélices Pratt and Whitney 
PW 124 de 2 400 shp (1 790 kW). 
La carga paga será de 7 500 kg, con 
la que podrá franquear una distancia 
de 1 110 km; con los depósitos lle¬ 
nos el alcance se extenderá a 4 255 
km; y la capacidad máxima variará 
entre 66 y 74 asientos. Quizá lo más 
singular es el ala. que probablemente 
se convierta en la primera de una ae¬ 
ronave comercial en fabricarse total¬ 
mente con materiales compuestos. 
En este sentido. Aérospatiale aplicará 
la experiencia acumulada con el bi- 
rreactor Falcon V 10F, y construirá el 
cajón de torsión con fibras de carbo¬ 
no, el borde de ataque con un sand¬ 
wich aramídico. los alerones con car¬ 
bono monolítico y los flaps con una 


estructura híbrida basada en un sand¬ 
wich carbono/aramídico. Esta técnica 
avanzada permitirá reducir considera¬ 
blemente la masa vacía de! avión y 
hará posible ofrecer un avión que pe¬ 
sará 170 kg/asiento, cuando el BAe 
ATP pesa 200 kg/asiento y el Fokker 
50 registra 230 kg/asiento. 



MOTORES 


NUEVAS MARCAS 
DE GE 



General E'ectric anunció que su 
motor CF6-80A ya alcanzó e! primer 
millón de horas de vuelo a bordo de 
los A310-200 y B767-200, obte¬ 
niendo una confiabilidad de despacho 
promedio de 99,9 %. Este turborreac¬ 
tor comenzó su explotación comercial 
con los Boeing en noviembre de 
1982 (American Airlines) y con los 
Airbus en abril del año siguiente 
(Lufthansa). El CF6-80A fue seleccio¬ 
nado para propulsar a 96 de los 190 
B767-200 ordenados hasta hoy y a 
45 de los 82 A310-200 pedidos. 

En el sector militar también es ex¬ 
celente el rendimiento del F404. Este 
turborreactor de 8 200 kg de empuje 
(80,40 kN) propulsa al Northrop F-20 
Tigershark, al Grumman X-29 y tran¬ 
sitoriamente al Rafale francés, y has¬ 
ta ahora sólo requirió en promedio 
0,9 horas de mantenimiento por hora 


de vuelo. Éste registro se encuentra 
debajo de los objetivos previstos ai 
iniciarse el programa (1,2 HM HV) y 
es muy inferior al del motor J79 (3 
HM/HV). El F404 será la planta de 
poder del JAS 39 Gripen sueco y fue 
elegido también para propulsar nue¬ 
vas versiones del A-6F de la Armada 
de los EE.UU. y del A-4S de la Fuerza 
Aérea de Singapur. aunque en estos 
dos últimos casos se prescindirá del 
dispositivo de poscombustión. 


EQUIPOS Y TECNOLOGIA 


NOVEDADES DE SPERRY 

Esta empresa anunció que Boeing la 
favoreció con un importante contrato 
para la provisión de los nuevos siste¬ 
mas AFMC (Advanced Flight Mana¬ 
gement System) destinados a los fu¬ 
turos B747-400 Los AFMC incorpo¬ 
ran un equipo anexo denominado TM 
(Thrust Management) que permitirán 
un control muy preciso del empuje de 
los turborreactores, según las condi¬ 
ciones de vuelo del avión, la altitud y 
el entorno meteorológico (vientos, 
presión atmosférica y temperatura). 
Un vocero de la sociedad radicada en 
Phoenix (Arizona) señaló que este es 
un sistema de tercera generación, es 
decir, más avanzado aún que el que 
se encuentra montado en los birre- 
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!KA Maschinenbau de la R F. Alemana desarrolló esta máquina de amasar explosivos, 
que tiene una cuba de 100 200 400 u 800 1 de capacidad, según se desee, un sistema 
de accionamiento hidrostático v un pupitre de mando a distancia, Suministra productos 
muy homogéneos y se puede controlar con precisión la temperatura y el vertido de la 

mezcla. 



actores 757 y 767. 

Por otra parte, Sperry informó 
también que la FAA otorgó el certifi¬ 
cado de aeronavegabilidad al FM2- 
800. un equipo automático digital de 
gestión de vuelo destinado a los 

aviones de negocios y de trasporte re¬ 
gional. La computadora del FMZ-800 
puede almacenar en su memoria has¬ 
ta 100 planes de vuelo con 50 puntos 
de notificación cada uno. La homolo¬ 
gación de este equipo se realizó con 
un birreactor BAe 800, pero próxima¬ 
mente se hará to mismo con aerona¬ 
ves Faicon 900, Citation III y ATR-42, 

ESG TRABAJA EN 
EL FUTURO NH-90 

El Ministerio de Defensa de la Re¬ 
pública Federal de Alemania concedió 
un contrato a ESG {Elektronik- 
System GmbH), mediante el cual esta 
sociedad diseñará el puesto de pilota¬ 
je del futuro helicóptero militar euro¬ 
peo NH-90, que debería entrar en 
servicio a mediados de la próxima dé 
cada. ESG tiene su sede en Munich y 
hasta allí se trasladaron sendos gru¬ 
pos de pilotos de la Luftwaffe y de la 
Armada alemana con el fin de aseso¬ 
rar en la concepción de las pantallas 
electrónicas multimodo policromáti¬ 
cas y demás sistemas de a bordo de 
la aeronave. En el desarrollo del NH- 
90 participarán MBB Aérospatiale 
Westland, Agusta y Fokker, y se esti¬ 
ma que se fabricarán 700 ejemplares 
destinados a las fuerzas aéreas y ar¬ 
madas de la RFA, Francia, Gran Bre¬ 
taña, Italia y Holanda. El helicóptero 
tendrá un peso máximo de 9 100 kg, 
una velocidad máxima de 260 km/h, 
la autonomía será de 4 h en la versión 
naval y de 2.5 en las otras variantes, y 



La sociedad 
francesa Crouzet 
desarrolló este 
equipo de puntería 

destinado a los 



helicópteros 
livianos de 


combate que se 
fabrica en dos 
versiones: para 
tareas aire tierra 
(rifo de cañones y 
cohetes), y aire- 
tierra y aire-aire 
(cañones cohetes 
y misiles). Pesa 
sólo 2 kg 
(incluyendo el 
visor de! casco! y 
puede plegarse 
contra e\ techo de 
la aeronave 
cuando no es 
necesario su uso 
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podrá trasportar a 13 soldados o 
2 000 kg de carga. ESG tendrá a su 
cargo también fa construcción de un 
modelo a escala natural de la cabina 
del NH-90, que servirá luego para la 
puesta a punto de un simulador desti¬ 
nado al adiestramiento y a las demos¬ 
traciones. 


HORNET RH-1100 M 

La empresa estadounidense Ro- 
gerson exhibió en la reciente extwjsi- 
ción aeroespacial de Hannover Una 
maqueta del R H-1 100 M Hornet, ver¬ 
sión militar del helicóptero civil RH- 
1100 de cinco plazas. Se trata de un 
modelo económico destinado a fuer¬ 
zas aéreas de escasos recursos que 
comenzará a fabricarse a mediados 
del año próximo en las nuevas insta¬ 
laciones que Rogerson tiene en Port 
Angeles (Washington). El Hornet ten¬ 
drá cabina modificada para el uso mi¬ 
litar y dos montantes a cada lado que 
alojan el armamento. En el izquierdo 
se instalarán dos ametralladoras de 
7,62 mm, mientras que en el derecho 
una de 12,70 mm. Como alternativa, 
el RH-1100 M también podrá tras¬ 
portar dos misiles antitanque en cada 
lado o contenedores para cohetes de 
2,75 pulgadas. 



búsqueda y rescate. Se trata de un cartucho de 26 50 mm para usar con pistolas de 


señales otro de 7 1 rnm (modelo Lyranl que se ofrece en dos versiones: portátil v fija 
V un cohete de 57 mm destinado a vehículos terrestres. Los primeros tienen un 
alcance dr 700 m los segundos de 400 v 800 rn según el modelo y los últimos 

hasta 6 000 rrifiirrís. 



General Electric y Lufthansa pusieron a punto un sistema de 


control de turborreactores que permite verificar 'en vivo 
su funciona miento. Los parámetros de los motores son 
registrados a bordo y enviados a Frankfurt. donde la 
empresa alemana tiene su centro principal de 
mantenimiento, y de allí pueden ser retrasmitidos a la sede 
que GE posee en Evendale (Odio) gracias a una línea de 
comunicaciones transatlántica, De esta manera se puede 
tener un conocimiento más preciso del estado de cada 

propulsor. 


Explosivos 

& propulsores 
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ESPACIALES 



LA ESTACION MlPUi 

Vladlmir Shatalov, jefe de entrena¬ 
miento ríe los cosmonautas soviéti¬ 


cos que participaron en el programa 
MIR adelantó algunos datos de esa 
estación espacial puesta en órbita el 
20 de enero (ver AEROESPACIO N° 
451) Shatalov enfatizó que se tra¬ 
ta de un vehículo modular concebido 
exclusivamente con fines pacíficos, y 
de igual forma que sus predecesores 



BOEING FABRICA EL JET N° 5 000 


Cuando aún no se cumplieron 30 
años de la salida del primer avión de 
pasajeros con turbinas fabricado por 
Boeing (fue un 707. el 28 de 
octubre 57) el constructor de 
Seattle anunció la salida del ¡et N° 
5 000. que correspondió a un 
ejemplar del modelo 737-300. 



Desde entonces se fabricaron 980 
ejemplares del 707 720 1 832 del 
727. 1 275 del 737, 654 del 747 
109 del 757 y 150 del 767; estas 
aeronaves transportaron a 5 600 M 
de pax y volaron 101 700 M de km. 
equivalentes a unos 340 viajes 
Tierra-Sol ida y vuelta. 


puede reabastecerse mediante naves 
automáticas no tripuladas del tipo 
Progreso. Tiene varios nudos de aco¬ 
pie para agregar módulos de acuerdo 
con los requerimientos de la misión y 
cantidad de tripulantes, aunque en 
forma permanente la IV1IR puede al¬ 
bergar a seis personas. También se ha 
previsto la posibilidad de realizar re¬ 
paraciones en el espacio, lo que per¬ 
mitirá una explotación prácticamente 
¡limitada. Los equipos y sistemas que 
se encuentran a bordo fueron monta¬ 
dos en el espacio, y se utilizarán para 
numerosos experimentos científicos, 
entre ellos médicos, que ahora se rea¬ 
lizarán en condiciones de ingravidez 
prolongada. 



EL MERMES 
TOMA FORMA 

El futuro trasbordador europeo 
Kermes comienza a ser una realidad. 
Junto con el anuncio de que en 1 0 
años Europa dispondrá de su propia 
nave espacial, se difundieron algunas 
precisiones de este ambicioso pro¬ 
yecto. El vehículo medirá 1 7 90 m de 
longitud; 10 20 m de envergadura, y 
trasportará una carga útil de 4.5 t y 6 
astronautas, es decir algo menos que 
su equivalente estadounidense 120 t y 
7 pasajeros). La Hermes será utilizada 
para experimentos científicos, pero 
principalmente para los enlaces con 
estaciones espaciales de cualquier 
nacionalidad actuales o futuras. Iní- 
cíalmente efectuará dos vuelos anua¬ 
les. hasta tanto se ponga en órbita el 
complejo europeo Columbas, para 
luego realizar entre cuatro y seis por 
año, Cuando retorne a la atmósfera, 
e! revestimiento de la nave deberá re¬ 
sistir temperaturas del orden de los 
1 500 °C, y luego aterrizar en una 
pista de 3 500 m de largo que se 
construirá en la base ecuatorial de 
Kourou. También está prevista la utili¬ 
zación de las facilidades con que 
cuenta el Trasbordador de la NASA 
I en la AFB Edwards, Cabo Kennedy 
Honolulú. Dakar y en otras pistas que 
se construirán especialmente con es¬ 
te fin en Istres (Marsella), Fort de 
France (Martinica) y Bermudas. El 
costo estimado de la Hermes será de 
unos u$s 1 500 M, tendrá una vida 
útil de 20 años, y para su lanzamiento 
| se utilizará el Ariane 5. Este cohete 
(ver AEROESPACIO N° 452) medirá 
42 m de alto y en el despegue será 
ayudado por dos reforzadores Iboos- 
ters) de combustible sólido que au- 
I mentarán el empuje total a 450 tone¬ 
ladas. 
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ACTUALIDADES EMPRESARIAS 


CFM VENDE 

Con motivo de haberse vendido un 
total de 81 aviones B-373-300 y 
-400 al GPA Group Ltd. de Shannon 
(Irlanda), la binacional CFM fue selec¬ 
cionada para proveer las plantas mo¬ 
trices. El contrato que prevé la entre¬ 
ga de los motores turboventiladores 
de alta relación de derivación implicó 
un monto de uSs 57 5 M. Esta opera¬ 
ción vinculada con el CFM 56-3 ha si¬ 
do la mayor recibida por la firma de 
clientes de ultramar y le sigue a otra 
de menor envergadura pero de alta 
significación que se concretó con la 
Piedmont Airlines (USA) por valor de 
u$s 1 50 M. Los CFM 56-3 destina¬ 
dos a la empresa norteamericana se 
emplearán para propulsar veinticinco 
B-373-400. 

¿MUJERES PILOTOS 
EN LUFTHANSA? 

El tiempo lo dirá, pero lo cierto es 
que por primera vez en la historia de 


esa organización fueron admitidas en 
la escuela privada de Bremen. dos as¬ 
pirantes a desempeñarse como pilo¬ 
tos comerciales. Habiendo superado 
las pruebas preliminares, Evi Laus- 
mann (21) y Nicole Lunemann (20), 
fueron recibidas con otros 16 postu¬ 
lantes masculinos para realizar el 
154° curso de pilotos qomerciales, 
cuya duración será de unos 2,5 años 
lectivos. A su término, los candidatos 
son examinados rigurosamente antes 
de hacerse acreedores a la licencia 
que les posibilita hacer vuelos renta¬ 
dos de larga distancia. 

GARRETT EN EL TUCANO 

Asociándose con Rolls-Royce Ltd., 
Garrett T urbine Engine Co. coproduci¬ 
rá los motores TPE 331-12B que do 
tarán al Short Tucano elegido por la 
RAF británica como entenador bási¬ 
co. La firma americana participará en 
la construcción de las 140 plantas re¬ 
queridas en principio y un primer con¬ 
trato por uSs 8 M representa el 60 % 


del total a comprometer en esos tra¬ 
bajos compartidos. El armado de los 
TPE 331-12B se llevará a cabo en la 
planta que Rolls-Royce posee en East 
Kilbridge, donde ya se están adaptan¬ 
do las instalaciones para las pruebas 
a realizar. 

NBAA INVESTIGA SALARIOS 

Como uno de tos tantos servicios 
que presta la NBAA a sus miembros, 
hacia abril del corriente año les fue¬ 
ron enviados formularios que, debida¬ 
mente respondidos, deberían devol¬ 
ver para preparar un informe sobre 
salarios pagados en los departamen¬ 
tos de aviación de los asociados, Este 
documento llegará a poder de los in¬ 
teresados en el Otoño 86 del hemis¬ 
ferio norte y contendrá un análisis su¬ 
mario de trece tareas típicas en la 
aviación corporate. Las evaluaciones 
se efectuarán por región geográfica y 
según la magnitud del departamento: 
se detallarán los salarios básicos co¬ 
rrientes y lias compensaciones anua- 



■i 

gionales de la compañía helvética. El 
primer pasajero fue el Papa Juan Pa¬ 
blo II, Hoy están volando cincuenta y 
tres SF340 en ocho aerolíneas de 
tres continentes y esos aparatos han 
superado las 100 000 h en el aire 
llevando a su bordo a más de 1.7 M 
de viajeros. 


SAAB SF340 DE CUMPLEAÑOS 


Ya han trascurrido dos años desde 
que el SF340 comenzó sus vuelos co¬ 
merciales en la Crossair (Suiza), aero¬ 
líneas de lanzamiento, y en la fecha 
ha superado largamente los 300 000 
pasajeros movilizados en las rutas re- 
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les cuando sean concedidas; los be- 
neficios marginales; montos mínimos 
y máximos relacionados con los mo¬ 
delos de aeronaves: ¡a antigüedad en 
las compañías y cantidad de emplea¬ 
dos contratados. El informe segura¬ 
mente interesará a los miembros de 
la NBAA. 

OCHO CITATION S/ll 

Es fa cantidad ordenada en princi¬ 
pio por Executive Jet Aviation (EJA), 
la más antigua de la firmas norteame¬ 
ricanas charter dedicadas al trasporte 
de gente de negocio. La empresa de¬ 
sea dotar íntegramente a su flota con 
Citation, remplazando paulatinamen¬ 
te los learjet que ahora tiene en ser¬ 
vicio, y los S/ll serán complementa¬ 
dos con ejemplares de Citation ll|. 
EJA está volando actualmente 14 jets 
corporate y desde su fundación a co¬ 
mienzos de los '60 ha trasportado 
medio millón de pasajeros. 

FUERTE CUENTE DE THOMSON 

Indonesia desarrolla un programa 
de largo aliento sobre modernización 
del control de su espacio aéreo y 
cuenta con el apoyo técnico de 
Thomson CSF de Francia. Los traba¬ 
jos fueron iniciados hace 10 años y 
hasta el presente Thomson CSF lleva 
instalados en aquel estado 9 radares 
primarios (TA 1 0 y TR 23); 1 6 secun¬ 
darios para vigilancia, y ha equipado 
10 centros de control regionales y de 
aeropuerto. Ahora ha firmado un nue¬ 
vo contrato por u$s 9,1 M para ex¬ 
tender la cobertura radar en el FIR 
Ujung Pandang medíante la instala¬ 
ción de 4 radares RS 870. 


PANAVIA COLOCA MAS TORNADO 

Panavia Aircraft GmbH ha recibido 
nuevas órdenes por 1 24 ejemplares 
adicionales de su ya conocido Torna¬ 
do. La empresa trinacional integrada 
por Aeritalia, MBB y BAe ha empren¬ 
dido así su sétima serie y eso le re¬ 
portará ingresos por uSs 2 640 M. De 

esta cantidad de caza-bombarderos a 
construir, se entregarán 72 a Saudi 
Arabia, 8 al sultanato de Omán, 9 a la 
RAF. y 35 a la FA. Alemana de fa nue¬ 
va versión ECR (Electronic Combat 

Reconnaissance). 

* 

RECORD EN DE HAVILLAND 

Tres grandes ventas en menos de 
una semana es como para dejar con¬ 
tento al más exigente de los directo¬ 
rios. Así se firmaron contratos por 
treinta y ocho unidades Dash 8-100 y 
-300 para tres operadores canadien¬ 
ses regionales. El 29 de mayo lo hizo 
Air Ontario; el siguiente cliente fue 
Austin Airways, y por último Time Air. 
Esas ventas le aseguran ingresos por 
uSs 306 M a la subsidiaria de The 
Boeing Co. 

BALANCE ANUAL DE 
METEOR S.p.A. 

En la asamblea anual de Meteor 
Costruziom Aeronautiche ed Elettro- 
niche S.p.A. fue aprobado el balance 
correspondiente al ejercicio financiero 
de 1985, acusando un beneficio neto 
después de abonar impuestos por u$s 

224 324. En la misma oportunidad 
se confirmó al Dr. Furio Lauri en la 
presidencia por el período 86-88, y al 
Dr. Giovanni Sarzotti en la vicepresi¬ 
dencia. 


APG-05 EN AEG 

Tan pronto como el gobierno de 
USA autorice (a trasferencia de tec¬ 
nología a la subsidiaria de Daimler 
Benz, se comenzará a producir el ra¬ 
dar multimodo APG-65 con licencia 
de Hughes Aircraft. Este avanzado 
sistema electrónico servirá para mo¬ 
dernizar a los Phantom F-4F de la FA. 
Alemana y con su ayuda podrán ser 
detectados objetos que vuelen por 
debajo de la altura del avión explora¬ 
dor. Las primeras entregas se efec¬ 
tuarán a partí» de 1990 y finalizarán 
en 1993. 

AIR QUEENSLAND CON ATR-42 

El excelente avión de trasporte re¬ 
gional coproducido por Aeritalia y Aé- 
rospatiale continúa ganando merca¬ 
dos, El primero de cuatro encargados 
en firme por la commuter australiana 
ha comenzado sus vuelos comercia¬ 
les y no es descartable que otros tres 
opcionales sean ratificados en el futu¬ 
ro. Por ahora hay nueve ATR-42 que 
volarán entre fas islas del Pacifico, 
aunque las órdenes confirmadas y op¬ 
cionales ascienden a 116. De esa ci¬ 
fra, noventa y dos corresponden al 42 
y los restantes al alargado 72. Hasta 
este momento hay 25 empresas de 
12 países que han formulado reser¬ 
vas del commuter. 

HORIZONTE DESPEJADO 
EN GEC (USA) 

General Electric Co. (USA) aclara 
que nada tiene que ver con la GEC 
británica, al tiempo que informa que 
sus ventas continúan avanzando a 




EQUIPOS DE ABORDO S.A. 

PARAGUAY 610 PISO 1 1 1057 BUENOS AIRES. ARGENTINA 

TELFFONO: 311 3941,'9014 TELEX: 24472 ABORDO AR 

REPRESENTACIONES Y DISTRIBUCIONES 


-CURTiSS-WRIGHT EXPORT CORP. 

-LOCKHEED AIRCRAFT SERVICE COMPANY 
-OSHKOSH TRUCK CORP. 

-CADILLAC GAGE COMPANY 
-GRIMES DIV. OF MiDLAND ROSS 
-LEAR SIEGLER INC. INT'L DIVISION 
-FMC Airline Equipment División 
-SOUTHERN AMBULANCE BUILDERS INC 
-NORDCO PRODUCTS 
-EQUI-TECH TRACTOR CO. 


-TUG MANUFACTURING CORP, 
-ITEK OPTICAL SYSTEM 
-GEL SYSTEMS INC. 

-AIRWORK SERVICE DIVISION 
-AIRCRAFT TURBINE SERVICE 
-KOOPERS INC. 

-ADB S.A. 

-CORE AEROSPACE INC. 

-AVIGUIPO - A LSI COMPANY 
-JETWAY - PASSENGER BRIDGES 


DIV. 


Aeroespacio 


19 

















grandes pasos después de quebrar ré¬ 
cords. En los primeros cuatro meses 
del año fueron pedidos 72 aviones 
dotados con plantas de poder GE y 
eso le ha posibilitado a la corporación 
obtener el 56 % del mercado mun¬ 
dial Digamos que en el corriente año, 
la estrella de GEC (USA) fue el CF6- 
80C2 destinado a impulsar los B- 
767-200FR y 767-300 A300-600; 
A310-300; B-747-300 y -400. y 
también ha sido ofrecido para equi¬ 
par al M D-1 1. 

RENOVACION CON KING 

La Royal Dutch Fjying School ha 
emitido una orden de compra para 
modernizar a cuatro de sus Citation 
500 con EFIS-10 de Bendix que dis¬ 
ponen de cinco CRT; COM/NAV Serie 
til; FCS modelo KFC 300 de King, y 
FMS modelo KNS 660. Con el rejuve¬ 
necimiento de la aviónica y los siste¬ 
mas de control, estos Citation forma¬ 
rán alumnos que luego no tendrán di¬ 
ficultades para adaptarse a aviones 
más importantes. 


LOS METRO DE FAIRCHILD 

A pesar de haber trascurrido 15 
años desde que el primer ejemplar 
fue entregado a un cliente, ios Me¬ 
tro siguen en plena producción con la 
aprobación de los operadores. Ya se 
han completado 650 aeronaves Me¬ 
tro III que integran la cuarta genera¬ 
ción de este diseño y en el corriente 
año son 14 los aparatos librados al 
servicio. Hoy día hay 330 Metro que 
vuelan por cuenta de 50 operadores 
de 30 estados extranjeros. 


F-20: ¿EN RECTA FINAL? 

El proyecto F-20 de Northrop es 
una apuesta mayúscula, porque hasta 
el momento se han invertido más de 
u$s 900 M de fondos propios sin ha¬ 
berse podido hacer todavía ninguna 
venta firme. Pero esa tensa situación 
puede revertirse en cualquier mo¬ 
mento si la USAF resuelve recomen¬ 
dar la adquisición de este modelo. Pa¬ 
ra ello la empresa hizo llegar a la AF. 
Aeronautical Systems División 
(Wright-Patterson AFB) una montaña 
de documentos como respuesta de la 
corporación al RFP (Request for Pro- 
posal) presentado por la USAF. Ac¬ 
tualmente el Tigershark ha sobrepa¬ 
sado las 1 500 salidas desde que hizo 
su primer vuelo el 30 Ago. 82 y en 
ese lapso realizó ensayos con nume¬ 
rosos tipos de armas. 



aeronáutico de 49 años y fogueado' 
hombre de negocios del ámbito inter¬ 
nacional. Como Director Comercial, lo 
secundará Heitor Hernández Sema 
quien cuenta con una vasta experiencia 
en el área de ventas externas. Los 
Programas Militares han sido confia¬ 
dos al Brig. FAB -en actividad— Luiz 
Thomaz Carrilho Teixeira-Gómes y 
con ello se prueba el alto interés de la 
FAB en el quehacer de la compañía, 
Los asuntos financieros han quedado 
a cargo del Cnt, (R) Adalto Ferreira da 
Siiva; la dirección técnica es respon¬ 
sabilidad del Ing. Guido Fontegalante 
Pessotti; el Director Industrial es el 
Ing. Antonio García da Silveira; el D¡- 


RENOVACION EN EMBRAER 

En ocasión de la trasf ere neta del 
Ing. Ozires Silva a Petrobras. hubo un 
importante cambio de puestos en 
Embraer. Ahora lidera la empresa bra¬ 
sileña Ozilin Carlos da Silva ingeniero 


rector de Producción es el Ing. Irajá 
Buch Rivas, y el Director de Adminis¬ 
tración el Ing. Nelson de Jesús Para¬ 
da. Programas Militares y Administra¬ 
ción son dos puestos recientemente 
incorporados recientemente a la orgá¬ 
nica empresaria. . 


CHANGZHENG II TTjTj 

Dos manifestaciones muy eviden¬ 
tes de que China está en plena com¬ 
petencia espacial. El Changzheng II 
es un vector portador capaz de poner 
en órbita cercana a satélites de hasta 
2 t. Es impulsado con propergoles lí¬ 
quidos nacionales que comenzaron a 
ser producidos en la década pasada, 
En cuanto al Changzheng III es un co¬ 
hete de tres etapas que emplea pro¬ 
pergoles de alta energía y baja tem¬ 
peratura, como el hidrógeno y el oxí¬ 
geno licuados. Tiene una capacidad 
portante superior a la versión anterior 
y puede poner cargas en órbitas tran¬ 
sitorias. Tanto Suecia como USA han 
reconocido la confiabilidad de estos 
lanzadores y han firmado sendos con¬ 
tratos para colocar satélites propios 
l en órbita. 



FIDA '88 

FIDA se está constituyendo por 
derecho propio en la "exposición de 
Latinoamérica", A lo largo de cuatro 
versiones se comprobó que la FACH 
ha ido perfeccionando los detalles de 
la presentación aeronáutica. Ahora ha 
comenzado a anunciarse la realiza¬ 
ción de la quinta edición en 1988 y 
como los asuntos a resolver son más 
que numerosos, se designó a un nue¬ 
vo Director que enseguida inició sus 
tareas. Se trata del Cnl. FACH Gonza¬ 
lo Miranda Aguirre, un calificado pro¬ 
fesional que ha prometido comunicar¬ 
se internacionalmente y en forma re¬ 


gular a través de la hoja denominada 
"FIDA Noticias". 

PARTICIPACION DE MARCONI 

La Marconi Defence Systems Ltd. 
proveerá una nueva partida de ECM 
Zeus para los nuevos GR5 Harrier II, 
donde se los acomodará internamen¬ 
te, Según la firma británica, la entra¬ 
da en servicio de estos equipos posi¬ 
bilitará que los GR5, intercepten, 
identifiquen y perturben electrónica¬ 
mente a una variedad de amenazas 
que incluyen a los radares de búsque¬ 
da, control de fuego y armas, y de in¬ 
terceptación. 
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por Pedro LIGARTE 


C uando en marzo de 1981 
Boeing anunció el lanza¬ 
miento del programa 737- 
300 muchos pensaron que se trataba 
de un modelo más en la evolución de 
esa línea de birreactores, cuya princi¬ 
pal diferencia con las versiones ante¬ 
riores era la incorporación de motores 
de nuevo tipo. Sin embargo, las pre¬ 
tensiones del constructor estadouni¬ 
dense iban mucho más allá de un 
simple cambio en la planta de poder. 


Efectivamente, el sector del mercado 
que reclamaba una aeronave de alre¬ 
dedor de 150 asientos se mostraba 
muy promisorio, no sólo por la de¬ 
manda creciente en esa franja, sino 
también por la ausencia de un avión 
apropiado y moderno, con excepción 
del MD-82. 

El lanzamiento de este avión res¬ 
pondió a una estrategia bien estudia¬ 
da por parte de Boeing. Este fabrican¬ 
te realizó oportunamente una ronda 


de consultas con importantes traspor- 
tistas de todo el mundo (TEA, Delta, 
United y SAS, entre otros), con vistas 
a explorar la situación precisa del 
mercado de las 150 plazas. Las aero¬ 
líneas pusieron de manifiesto que en 
realidad sus necesidades específicas 
comprendían a dos tipos de aerona¬ 
ves: una de aproximadamente 90 
asientos y otra de 150 como prome¬ 
dio, pero que podría oscilar entre 130 
y 1 80. El primer caso podía cubrirse 
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con el 737-200 ya existente, y el se¬ 
gundo en parte con el -300 , o con el 
-400 que serla desarrollado posterior¬ 
mente. De esta manera se cubrirían 
las necesidades inmediatas de las ae¬ 
rolíneas basta la llegada de un avión 
de avanzada tecnología concebido es¬ 
pecialmente para 150 pasajeros. 

Boeing disponía de una célula muy 
probada, como era la del 737, a la 
que sólo habfa que agregarte seg¬ 
mentos de fuselaje y turborreactores 
de nueva generación de mayor poten- 


rante 1985 se ordenaron 282 ejem¬ 
plares, por lejos la aeronave comer¬ 
cial más vendida en ese lapso, y hasta 
el momento son 526 los 737-300 
adquiridos por empresas aéreas de 
todo el mundo. 

Con respecto a las versiones ante¬ 
riores, el -300 incorpora motores 
CFM 56-3 de gran derivación (5:1) y 
9 100 kg de empuje (89,20 kN) ; un 
segmento adicional de 1,11 m delan¬ 
te del ala y otro de 1,52 m detrás; 
punteras de ala y del estabilizador ho- 


estadounidenses CFM 56-3B fueron 
optimizados para su uso en los 737- 
300, por tratarse de un avión para 
etapas cortas. Debido a ello, tiene al¬ 
gunas diferencias con respecto a la 
versión -2 instalada en los DC-8 Su- 
per 70 y KC-135, como una soplante 
con menos número de álabes y diá¬ 
metro más pequeño, mayor estan¬ 
que ¡dad en las juntas del compresor, 
mejoras aerodinámicas y nuevos ma¬ 
teriales en las coronas de turbinas, y 
variantes en los conductos de refrige- 
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cía y de menor consumo específico^ 
Posteriormente se introdujeron cam- 
- bios exteriores de menor cuantía des¬ 
tinados a aumentar la eficiencia aero¬ 
dinámica, los cuales hicieron del -300 
un modelo muy moderno con una in¬ 
versión inicial relativamente baja. 
Esas modificaciones contribuyeron a 
disminuir el peso vacío y los costos 
de operación. 

Si bien los técnicos de Renton 
(Washington) no ocultaron su opti¬ 
mismo con respecto a la suerte que 
correría el nuevo avfan se manejaron 
con suma prudencia con respecto a 
los pronósticos. Sin embargo los pe¬ 
didos que comenzaron a concretarse 
en los dos últimos años hicieron va- 
ticiníif'Que se estaba en vfap c tas de 
un verdadero acontecimiento para ei 
fabricante estadounidense sólo du 


rizontal más largas: prolongación d 
plano de deriva sobre el fuselaje ■ bor¬ 
de de ataque del ala modificado para 
aumentar el rendimiento del perfil, 
que se tradujo en un incremento del 
4 40 % de la cuerda,- y un juego su¬ 
plementario de spoilers- El conjunto 
de estas modificaciones permitieron 
mejorar la eficiencia aerodinámica en 
2 % elevar la velocidad de crucero de 
largo alcance en M 0.02 (de M 0 72 a 
M 0.74), y reducir la velocidad de 
aproximación en 2 %. 

Boeing también aprovechó esta 
oportunidad para aplicar materiales 
compuestos en diversos componen¬ 
tes (planos móviles de cola carena¬ 
dos de motor y de ala compuertas e 
interior) que contribuyeron a reducir 
él peso vacío por pasajero. 

Los turborreactores franco- 





racTón* La adopción de motó 
gran derivación en el 737 permite li¬ 
mitar sustancialmente el consumo de 
combustible (un 20 % aproximada¬ 
mente con respecto al modelo equi¬ 
pado con los JT8DI y la emisión de 
ruido. 

Durante el despegue a potencia 
máxima se midieron 88 EPNdB *, que 
se redujeron a 86 al aplicar procedi¬ 
mientos antisonoros y en este senti¬ 
do es superado sólo por el 757 200 
Durante la aproximación, ese pará¬ 
metro oscila entre 97 y 100 EPNdB, 
según que los flaps estén bajados a 
30° ó 40°. Esos valores resultan más 
altos que los del 757 200 y que los del 
MD 82. pero en el sentido lateral, el rui- 

EPfxtlR E^cúve Pprceived Ntvse ir» dedBels 
'ruido efoctivo percibido en dndheles) 
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do del 737-300 es el más bajo de to¬ 
dos: 90 EPNdB. Obviamente, lodos es¬ 
tos registros satisfacen ampliamente las 
normas FAR 36 (Anexo 3) y OACI 1 6. 

El puesto de pilotaje está prepara¬ 
do para dos tripulantes, y con respec¬ 
to al modelo -200 incorpora diversos 
perfeccionamientos. El constructor 
ofrece un panel de instrumentos con¬ 
vencional, con presentación clásica o 
digital, y equipo de alerta para la cor¬ 
tante de viento, pero también se pue¬ 
de optar por agregar un EFIS (Eíectro- 


loto puede controlar por separado la 
navegación o las performances. El 
FMCS determina también los perfiles 
de vuelo óptimos de acuerdo con el 
peso y los parámetros de la atmósfe¬ 
ra, y su memoria puede emplearse 
como banco de datos con la irvforma- 
ción que el usuario elija almacenar. 

Cuando el peso máximo de despe¬ 
gue es de 56 480 kg (16 t de carga 
paga) el alcance es de 1 740 km, y 
aumenta a 5 000 km cuando aquella 
se reduce a 8 500 kg; con 141 pasa¬ 


jeros la distancia franqueable es de 
3 000 km y con 128 pax es de 3 400 
km. La versión equipada con los 




__ __indar 

un radar cromático, doble Aanegador 
inercial y pantallas FMCS (Flight Ma¬ 
nagement Computer System). El 
FMCS proporciona información relati¬ 
va a las performances del avión -ta¬ 
les como velocidad derrota y ángu¬ 
los de ascenso y descenso óptimos - 
pero también suministra datos de na¬ 
vegación muy completos en base a 
los DMEVOR e IRS y de manteni¬ 
miento. Además se proveen dos con¬ 
juntos de piloto automático director 
de vuelo numérico que permiten ate¬ 
rrizar en la categoría MIA (15 m de al¬ 
tura de decisión y 210 de visibilidad 
horizontal). 

Este avión posee una sola calcula¬ 
dora con dos pantallas de presenta- 
ción (FMCS) de manera que cada pi- 
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Él 73 7 300 durante hus pruebas de 
despegue a bajas velocidades realizados 
con distintos grados de flaps y pesos que 
variaron entre 48 1 00 kg y 50 800 
kilogramos 


CMF56-3B2 permite despegar con 
un peso máximo de 62 280 kg y en 
este caso el alcance con máxima car¬ 
ga paga (16 200 kg) es de 3 460 km: 
con 141 pax es de 4 755 km y con 
128 pax 5 000 km. Tomando como 
base una etapa de 925 km (500 mi¬ 
llas náuticas) y una separación de 
asientos de 81 cm, el B737-300 re¬ 
quiere un combustible bloque de 
3 2 50 kg (23 kg por asiento Con 141 
pax a bordo). En un viaje similar sólo 
es superado por el B757-200 (220 
pax), que requiere 4 500 kg (20.45 
kg/asiento) cuando está equipado con 
motores RB-535 E4, y 4 300 kg 
(19.54 kg/as) con turborreactores PW 
2037. El MD-S2 (motores JT8D-2 1 7 
A y 1 55 plazas) consume 4 250 kg, 
(27.42 kg/as); el MD-87 (similar 
planta de poder pero trasporta 130 
pax) necesita 3 750 kg (28.85 kg/as); 
y el B737-200 Adv (JT8D-15A. 120 
pasajeros) 3 700 kg (30,83 kg/as). 

Sobre la misma distancia de viaje, 


el costo operativo directo (COD) con 
un precio de combustible de uSs 
0.80/US galón (uSs 0,2 1/litro) y la 
misma separación de asientos, es de 
uSs 3.62 avión/km, es decir. uSs cent 
2 56/pax(144 pasajeros). De acuerdo 
con los datos proporcionados por 
Boeing, tomados bajos las mismas 
condiciones, el COD correspondiente 
al MD-82 (155 pax) es de uSs 4 
avión/km (u$s cent 2,58/pax); el del 
737 200 (120 asientos) es de uSs 
3,28 avión km (uSs cent 2,73/pax); y 
el del MD-87 (130 pax) de uSs 3,75 
avión/km (u$s cent 2,88/pax). todos 
estos guarismos sólo son superados 
por tos del 757-200 (220 pax). cuyo 
COD es de uSs 5.31 avión/km, equi¬ 
valentes a uSs cent 2,41 por pasaje¬ 
ro transportado. 

EL 737-400 

Si alguno pensó que la célula del 
73 7 llegó al límite con el desarrollo 
del modelo -300, se equivocó. Como 
parte de la estrategia de Boeing que 
mencionamos arriba, el constructor 
estudió una versión alargada de este 
birreactor. designada -400. El nuevo 
avión tendrá capacidad para 1 50 pa¬ 
sajeros mediante el agregado de un 
segmento de fuselaje de 1,68 m delante 


riel ala y otro de 1.22 m detrás. Sin 
dudas, se trata de un nuevo paso da¬ 
rlo por el fabricante estadounidense 
para cubrir un sector muy específico 
del mercado, en donde la presencia 
del A320 y del Fokker 100 puede 
constituir una seria competencia. La 
planta de poder será la misma que en 
el -300, aunque no se descarta tam¬ 
bién el empleo de los CFM56-3 B4 
de 8 4 1 0 kg de empuje (82,44 kN) y 
que consumen un 2 % menos que los 
-3B2. 

El peso máximo de despegue no se 
alterará (62 820 kg), pero sí el máxi¬ 
mo de aterrizaje que será de 54 880 
kg, así como también la relación car¬ 
ga paga/alcance. Esta aeronave podrá 
trasportar 18 180 kg a 2 300 km 0 
bien 146 pasajeros en clase mixta a 
3 885 km. Estas performances des¬ 
pertaron un marcado interés en tas 
empresas estadounidenses, y no es 
para menos; un avión relativamente 
barato ofrece capacidad continental, 
puesto que con 146 pax a bordo el - 
400 tiene un alcance en aire calmo 
ríe 3 855 km. Esta distancia equivale 
aproximadamente a un círculo que 
con centro en Los Angeles llega a N. 
York, Miami y Montreal hada el Este; 
casi hasta Anchorage hacia el Norte y 
a América Central hacia el Sur. 
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un avión para transporte de carga y personal, patrulla marítima, trabajos 
entra incendios, etc., que ha probado ampliamente su gran eficacia, 
írsátil de los aviones anfibios producidos actualmente en el mundo. 








pegar en el mar. En tierra, tan sólo requiere una pista corta. 

Una sencilla rampa en los “anf i puertos” permite realizar considerable; 
economías de infraestructura. 

Ningún otro avión o helicóptero de los que están actual¬ 
mente en servicio lo iguala en cuanto a radio de acción, solidez 
y capacidad de carga con tanta versatilidad. 

f Actualmente en servicio en cuatro continentes, el CL-215 
fe está listo para trabajar para usted — 

- ~ ;5 ; ^^j|^ctican>.'-:ue en cualquier lugar. 

| siendo estudiada una versión 

aparato con motores de 

hélice. Para más información, diríjase a Cañada ir CL-215 
ting,JRp. Box 6087, Station “A”, Montreal. Quebec. 
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Una rampa en los ‘aníipuertns permite 
tacil acceso desde el agua a !a tierra 


Gran capacidad para transpone 
de carga y personal. 


El único avión del mund< ■ d-señado 
para la lucha contra incendios 


Canadair CL 


215. El avión anfibio más versátil del mundo. 
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Por/by Lucas PARRALES y Julián MARQUEZ 


jM la sombra del acuerdo aeronáutico firmado 
/■ por la Argentina y Brasil en enero de este 
J_ _M_ año, ha comenzado a tomar forma un proyec¬ 
to que por su magnitud dará impulso a la públicamen¬ 
te promocionada política de integración que el Gobier¬ 
no Nacional está promoviendo. AEROESPACIO ya 
adelantó (Mar Abr 86) que había probabilidades de 
hacer el desarrollo conjunto de un aparato de traspor¬ 
te de tecnología moderna y relativo bajo precio para la 
franja de 19 pax, con eventuales versiones para otras 
tareas (militares, medevac, carga, enlace). Efectiva¬ 
mente, todos los indicios hacen suponer que este pro¬ 
yecto avanzara hasta constituirse en la primera "joint 
venture" argentino-brasileña de vasto alcance en el 


campo aeroespacial. 

Desde que se firmó el convenio básico, se han reali¬ 
zado dos importantes reuniones —San Pablo y Córdo¬ 
ba— entre grupos de trabajo de la FM A y Embraer para 
analizar las condiciones concretas que impondría el fu¬ 
turo programa. Durante el intervalo entre los dos en¬ 
cuentros, el ex presidente de la empresa brasileña y 
que hoy está a cargo del Consejo de Administración, 
Ing. Ozires Silva, le trasmitió al JEMGFA, Brig, My. Er¬ 
nesto H. Crespo, que a fines de abril había presentado 
el proyecto del EMB-123 (denominación brasileña) en 
el Comando en Jefe de la FAB. En esa oportunidad co¬ 
municó que se contaría con la coparticipación de 
nuestra FMA. La noticia fue recibida con satisfacción 
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he project that has begun to grow by virtue of 
the aeronáuticaI agreement signed by Argen¬ 
tina and Brazit during iast January wilf, due to 
its magnitude, strengthen the pubücfy pro- 
moted integration pn/icy currently being encouraged 
by the National Government. AEROESPACiO had pre- 
viousfy informed <Mar-Apr 861 that there existed pos- 
sibilities to carry out the joint development of a mód¬ 
em technobgy iow-priced transpont unit for the 19 
pax spread, together with its eventual versions for oth- 
er purposes (militan/, cargo, me de vac, liaison, etc.}. 
Actualfy, aíl signs make us presume that this project 
witt go on progressing untif becoming the first 
Argentine-Brazilian large scope joint ventare in the aer- 


ospace field. 

in order to anaiyze the specific conditions to be es- 
tabiished by the future program. two fmportant meet- 
mgs have been he/d in Sao Paulo and Córdoba— 
between working teams from FMA and Embraer since 
the basic agreement was signed. During the interval 
between both meetings, the BraziHan company's for¬ 
mar President. Eng. O ¿¡res Silva , who is presentiy in 
charge of the Councif of Administration, informed the 

FAA Chief of Staff (JEMGFA) Bríg t M y, Ernesto H. Cres¬ 
po , that the EMB-123 (BraziHan designation} project 
had been submitted to the FAB Comtnand in Chief at 
the end of April, and at that time the former stated 
that our FMA coparticipation wouid be counted upon. 
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Envergadura 
Superficie alar 
se 

Peso máximo de despegue 
Peso máximo de aterraje 
Carga paga máxima 
Longitud de despeque (FAR 25, 
MTOW. iSA, SL) 

Velocidad máxima de crucero 
Í9 000 m, 95% MTOW) 
Velocidad ascencional 
1A, SL, MTOW) 

Alcance con máxima carga paga 
máxima de crucero 


4 900 kg Operative empty weight 




fi 


y 


7 700 kg 
7 550 kg 
2 000 kg 

1 200 m 

630 km/h 

750 km/h 
830 km 









MTOW: peso máximo de despegue. 
ISA: Atmósfera internacional Estándar. 


SL: nivel del mar. 




jfife 


t 




Máximum take-off weight 
Máximum fanciing weight 
Máximum payload 
Take-off tength (FAR 25, 

MTOW, ISA , SL) 

Máximum cruise speed (9 000 m 
95% MTOW) 

Ciimb speed OSA. SL, MTOW) 
Ranrfe with máximum payload 
and máximum cruise speed 


MTOW: Máximum Take-off Weight 
ISA: International Standard Atmosphere 
SL: Sea LeveI 



1 200 


630 

750 


m 


km/h 

km/h 


830 km 


por I,!s máximas autoridades aeronáuticas del Brasil, y 
ese beneplácito seguramente facilitará la formaliza 
ción de la propuesta definitiva. 

La primera reunión (S, Pablo) se efectuó en los pri¬ 
meros días de febrero y la segunda (Córdoba) se hizo a 
fines de marzo, con posterioridad a la finalización de la 
FIDA 86 (Chile). En ambas ocasiones se habló exten¬ 
samente sobre la definición de! concepto, los proble 
mas derivados te la ingeniería del proyecto, y en prin¬ 
cipio se acordó el porcentaje de participación de cada 
país. Por esa razón la Argentina se haría cargo del 
33 del proyecto en tanto que el Brasil retendría el 
67 restante Las dos partes informaron ese conve¬ 
nio preliminar a sus respectivos mandantes nacionales 
IM de Defensa en la Argentina; M. del Aire en el Bra¬ 
sil) y la evolución de la negociación hasta ese momen¬ 
to, todo lo cual fue aprobado respectivamente. 

Mientras los contactos entre la FMA y Embraer 
continuaban fluidamente los presidentes Alfonsín y 
Sarney firmaron un acuerdo general de integración 
económica V dentro de ese marco rubricaron el deno¬ 
minado Protocolo 12 Cooperación aeronáutica ", que 
reconoce explícitamente la importancia y validez de! 
documento firmado el 1 7 de enero por el Brig. My. 
Crespo y el ing Silva, El articulado, muy suscinto pero 
dando cabida a todo tipo de empresa conjunta, contie¬ 
ne las pautas para preservar el equilibrio de los inter¬ 
cambios y el crecimiento de la cooperación industrial 
condicionada a los intereses peculiares de las partes. 

Con la aprobación política y económica del progra¬ 
ma por los dos gobiernos, se encenderá la Iu 2 verde 
que dará vía libre al proyecto binacional. La participa¬ 
ción financiera argentina no sería gravosa, puesto que 
además de ser ponderada como muy razonable, se 
distribuiría sobre un mínimo de cuatro período fiscales 
anuales. Por su lado. Brasil integraría su cuota finan¬ 
ciera en forma proporcional con aportes de la FAB y 
de Embraer. La fecha propuesta para el lanzamiento 
del programa es el I o de octubre y seguramente cuan¬ 
do aparezca esta edición ya se habrán dado los pasos 
necesarios para efectivizarlo. 

El porcentaje de participación de cada país se ha 
concebido como valor promedio, puesto que a lo largo 
del desarrollo habrá momentos en el que se produci¬ 
rán variaciones hacia arriba y hacia abajo del índice 


That news was weicomed hy the highest Brazilian aer 
onautical offícials, and the sha red approval will surely 
pave the way fnr the final proposal to be formally 
agreed upon 

The first mee t ing ÍS Paulo) was held in early Feh- 
ruary and the second one iCórdoba) took place at the 
end of March after FIDA 86 fChi/el was c/osed. Both 
of them largely dealt with the definition of the concept 
and the proh/ems relativa to the project's engineering, 
and each country's participation percentage was ini- 
tialfy agreed upon. Argentina would be thus in charge 
of 33% of the project whereas Brazil would keep the 
remaining 67%. Both parties informad about this preii- 
minary commitment as well as about the progress of 
the negotiations hy that time to their respective nation- 
at authorities IM de Defensa in Argentina; M. dei Ai¬ 
re in Brazil). all of which was respectively approved 

FMA and Embraer contad continued being closely 
kepl when Presidents Alfonsín and Sarney signed a 
general agreement for economic integration and with- 
in that frame they confirmed the so called "Aeronáu¬ 
tica! Cooperation" Protocoi 12, which expiicitly admits 
the importance and vaüditv of the do cu me nt signed on 
Jan. 1 7 hy Brig. My. Crespo and Eng. Silva. Its clau - 
ses, although hrief. acknowfedge every type of joint en- 
terpríse, contain the guidelines to preserve exchange 
balance as well as the growth of the industria! coope¬ 
ration suhject to the parties ‘ peculiar interests. 

The política/ and financiaI approval of the program 
on the parí of both Governments will provide the 
green light that is to clear the way to the binalional 
project. Argentine financia/ participation would not he 
onerous since in addition to its being considered as a 
highly reasonabfe one, it would be distributed along a 
mínimum period of four fiscal years. For its parí. Brazil 
would intégrate its financia! quota on a proportional 
basis, with contributions from the FAB and Embraer 
The date proposed for the launching of the program is 
October 1 st and hy the time this edition is released, 
the necessary steps to make it effective will have sure- 
ly be en taken, 

Each country's participation percentage has been 
conceived as an average valué because as develop- 
ment continúes there will be occasions when some 
upward or downward variations will take place with 
respeet to the estabUshed índex, due to some spectai 
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establecido, debido a las características especiales de 
cada fase. Por ejemplo durante la definición del con¬ 
cepto es posible que los brasileños sobrepasen su por¬ 
centaje (6 7 %) en virtud de ser los promotores v de 
haber encabezado el estudio preliminar. En cambio la 
FMA sobrepasaría el suyo (33%) en la et3pa de desa¬ 
rrollo de la ingeniería por cuanto posee una mayor ex¬ 
periencia en este campo, y podría reiterarse esta situa¬ 
ción durante la preparación de la serie. No obstante, 
es prematuro hacer precisiones en este terreno porque 
aun hay que calcular Lina ajustada valorización de las 
sumas de moneda local y de divisas a invertir en cada 
momento. 

Dentro del 33 % que le correspondería a nuestro 
país la FMA se encargaría de fabricar las superficies 
sustentadoras para aprovechar su experiencia en esta 
materia, mientras que Embraer se ocuparía del fusela¬ 
je. Para ello se tiene en cuenta que la FMA ha adquiri¬ 
do una considerable idoneidad en el diseño de perfiles 
críticos y los brasileños, a su turno, estarían mejor pre 
parados para afrontar la construcción del fuselaje da¬ 
do sus antecedentes en el Bandeirante y el Brasilia. 


characterístics of each stage. For ihstance during the 
definition nf the concept ¡t ¡s f)ossib/e for BraziUans to 
exceed their percentage (67" ni hecause of their being 
the pmrnoters and of their having led the preliminary 
study Qn the other hand. FMA woutd exceed theirs 
(33%) during the engineering devetopment stage be- 
cause it has íarget experience in this fietd, and this 
couíd also occur during the preparation for the serial 
production Hnwever it is s til/ ear/y to go into further 
details in this fietd because a tight estímate of the 
amounts in local currency and foréing currency to be 
invested in each stage sti/l has to be made. 

Within the 33% that woutd be assigned to our 
country, the FMA woutd he in charge of buiíding the 
Hfting surface so as to make use of its experience in 
this fietd. whereas Embraer would be in charge of the 
fttse/age, In this regard, it has been considerad that 
the FMA has acquired considerable knowhow in the 
design of critica/ sections and BraziUans, for their part, 
woutd be better qualffíed to face the buiíding of the fu- 
selage by reason of their previous experience with 
the Bandeirante and the Brasilia. 
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EL MERCADO 

No tiene sentido producir un avión de trasporte que 
no tenga perspectivas de venta interna y externa. Los 
argentinos tenemos ejemplos de series excesivamente 
pequeñas. De allí que uno de los aspectos que ha me¬ 
recido mayor atención de ambas partes es la investi¬ 
gación del mercado potencial que tendría esta aerona¬ 
ve Los primeros datos reunidos anticipan que en un 
período de siete años (1990-97), la Argentina podría 
absorber alrededor de 90 unidades con destino a la 
aviación civil y militar, y Brasil requeriría aproximada¬ 
mente unos 120 aparatos. En el mismo lapso habría 
cabida para otros 200 aviones en el resto del mundo, 
principalmente para complementar o remplazar a los 
EMB-1 10 Bandeirante que están en vuelo. Este cálcu¬ 
lo se basa en la opción optimista de contar con el pri¬ 
mer ejemplar de serie hacia 1990, pero posiblemente 
se realice un reajuste de las estimaciones a partir de la 
aprobación formal riel programa Según las primeras 
evaluaciones, se aprecia que el precio de venta con 
equipamiento estándar rondaría los u$s 3.3 millones. 

Aunque es anticipado hablar en la etapa actual so¬ 
bre el umbral de rentabilidad del proyecto, es evidente 
que sería considerablemente inferior a la cantidad to¬ 
tal de unidades que serían construidas. Con esta refe¬ 
rencia, el IA-70 EMB 123 se convertiría en un buen 
negocio aun sin computar la ventaja de la presencia 
efectiva de la FMA en los mercados mundiales. Las 
modalidades ele comercialización y financiamiento son 
temas permanentemente abiertos a la discusión y por 
lo tanto están sujetos a continuas actualizaciones, pe¬ 
ro las declaraciones del M. ciel Aire brasileño a AE- 
ROESPACIO (Jul/Ago. 86) anticipan las concordan¬ 
cias. 

COMENTANDO EL DISEÑO 

El proyecto del avión argentino-brasileño tiene una 
designación provisoria y por eso hablaremos en ade¬ 
lante del IA-70 mientras que los brasileños se referi¬ 
rán al EMB 123. Observando los dibujos preliminares 
se comprueba que se trata de un diseño de tecnología 


THE MARKET 

The production of a transport plañe is meaningíess 
if no sale prospects in the domestic and foreign mar- 
kets exist. We Argentlnes have examples of too sma/f 
serta! productions. Henee one of the aspeets which 
has heen most earefully considerad by both parties ts 
the research of the potentiat rnarket this aircraft would 
have. The initia/ly coUectsd data anticipa tes that in a 
seven year period i 1990-97), Argentina could absorb 
about 90 units to be used by cívitian and miütary avia- 
tion and 8 razti would require some 120 units. During 
the same period. 200 planes might be placed in the 
rest of the wnrld, mainly to replace cr compiement the 
currently operative EMB-110 Bandeirantes. Thts caT 
culation is based on the optimistic option of having the 
firsi seria / production unit toward 1990, but estima- 
tions rnay possibly be readjusted as from the formai 
approvaI of the program. As per the initiai evalúations. 
the sale price with standard equipment would be cióse 
to USS 3.3 M. 

Even though at this stage it ts stili early to consider 
the break-even point or the project, it is evident that it 
would be quite lower than the total amount of units 
that would be built. With this reference, the iA- 
70/EMB -123 would become a good business without 
even computing the advantage of EMA's effective pre- 
sence in the world markets The marketing and finan- 
cing terms are subjeets which are permanentiy open 
to discussion and are therefore subject to continuous 
revisions but the statements made by the BraziUan M. 
del Aire to AEfíOESPACIO (Juf-Aug 86) anticípate 
joint agreement. 

COMMENTS ON THE DESIGN 

The Argentino-Braziliar> aircraft project has a tem- 
porary designation and we wilt from now on talk about 
it as the IA-70, w he re as Brazilians will refer to it as 
the EMB 123. By fooking at the preliminary sketches 
¡t can be verified that it is an advanced technofogy de- 
sign, in which it is sought to get máximum aerodyna- 
mic efficiency as we/f as to meet certain business re- 
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avanzada donde se aspira a obtener un máximo rendi¬ 
miento aerodinámico y a satisfacer ciertas premisas 
comerciales esenciales en un avión de esta clase, tales 
como elevada relación potencia peso y gran carga alar 
(350 kg/m 2 l Estos parámetros posibilitarán una eleva¬ 
da velocidad de crucero la operación desde pistas pe¬ 
queñas rápidos ascensos hasta los niveles deseados 
y un alcance específico adaptado a la carga paga esti¬ 
pulada en el diseño [2 000 kg). 

El ala tendría una envergadura de 16.25 m y un 
ahusamiento (cuerda extremo/cuerda raíz) de 0.5: la 
superficie sería de 22 rrr. el alargamiento de 12 y el 
ángulo de flecha en el borde de ataque de 8 o . paráme¬ 
tros que son evaluados cuidadosamente para dismi¬ 
nuir al mínimo la resistencia aerodinámica inducida. El 
espesor en la raíz sería del 16 % y en el extremo del 
13 %. En base a estos guarismos estimamos que la re¬ 
lación de cantilever (cociente entre semienvergadura y 
el espesor en la raíz) sería aproximadamente de 2 1,20 
lo cual evidencia un muy eficiente diseño estructural. 

Los dos motores serían ubicados en una posición 
que comienza a ser habitual en los nuevos proyectos 
internacionales: en sendos muñones que salen del co¬ 
no de cola formando un ángulo diedro. Indudablemen¬ 
te es el sitio adecuado para la configuración aerodiná¬ 
mica elegida pero seguramente habrá que resolver los 
problemas de fatiga acústica durante el desarrollo. Co¬ 
mo aún se transita la etapa de diseño preliminar no se 
fijó la potencia instalada. Nuestras apreciaciones nos 
inducen a pensar que si los proyectistas optan por una 
relación peso potencia típica para aeronaves de esta 
categoría ese valor deberá oscilar entre 3.5 y 4. Por 
esa razón los motores elegidos tendrán que suminis¬ 
trar entre 950 y 1 1 00 shp (700 y 820 kW) cada uno 

Con vistas a obtener la mayor eficiencia aerodiná¬ 
mica, se trató de lograr una sección trasversal de fuse¬ 
laje que combine la mínima superficie mojada con el 
confort de los pasajeros. En este sentido, los proyec¬ 
tistas eligieron en principio un ancho de cabina de 

1.73 m. inferior al del Jetstream 31 (1.85 mí, pero su¬ 
perior al del Metro III (1.57 m) y al del Beech 1900 
(1.39 m). El compartimiento de pasajeros mediría 

6.74 m de largo: los asientos estarían separados 78 
cm: el acceso se haría por una sola puerta en el lado 
izquierdo y próxima al puesto de pilotaje, de 0 7 7 m de 


quirements which are essentiai to a plañe of this type. 
such as a high power weight ratio and a íarqe wing 
toad i350 kg/sq m) The se parameters will allow for a 
high crt/ise speed. as well as for operation from sma/l 
strips. fast dimbs ttp to the desired le veis and a specif 
ic range adaptad to the payload established in the de¬ 
si gn (2 000 kg). 

The wing would have a 16.25 m span and a 0.5 m 
ichord tipí choró roo ti tape ring: wing area would be of 
22 sg m, aspect ratio would be 12 and it would have 
an 8° swept angle at the leading edge, such parame 
ters being careful/y evaluated to minimice induced aer- 
odynamic drag. Thickness would be of 16% at root 
and of 13 % at tip. B ased on these figures we estímate 
tfiat cantilever ratio Iquotient between half span and 
root thickness) would be of approximateiy 21.20. this 
evidencing a highly efficient structurai design. 

Both engibes would be located in a layout which is 
becoming usual in the new International project s in 
hoth trunnions arising from the taiI cone forming a di 
hedral angle. It is undoubtedly the most adequate /oca- 
don for the se/ected aerodynamic configuraron , bul 
the proh/ems re/ative to acoustic fatigue will surely 
have to he solved dttrinq the development stage As the 
project is Still undergoing its preliminar 1 / design stage, 
the ¿nstafled power has not been established yet Our 
estimations make us presume that if those in charge 
of the project choose the ordinary weight power ratio 
for this kind of aircrañ. such valué will range between 
3 5 and 4. For that reason the selected engines will 
have to supp/y from 950 to 1 100 shp (700 and 820 
kW) each. 

In order to obiairt the best aerodynamic effT 
ciency, it was attempted to get a fuselage cross- 
section combining the mínimun wat area with passen- 
gers ’ comfort. In this sense, the authors of the project 
chose a cabio width of 173 m, that is, narrower than 
the one of the Jetstream 31 (1. 85 mj, but wider than 
the one of the Metro 11/ (1.57 mí and of the Beech 1900 
(1.39 mi. The passengers’ compartment would be 

6.74 m tong; seats would he placed 78 cm from each 
other; the admission would be provided by a single 
door on the left side and next to the cockpit, its width 



Una dfi las coníicjuraciones 
que estudia ron 
i nici al mente m ioptaba 
aletas canard en la proa 
Aquí vemos una maqueta en 
el túnel ríe viento 
de la FMA 


One of the con fi gura t ion s 
initmtly studied adopted cañareis 
in the nose Mere 
we can see a modef in 
the FMA s wind tan n el 
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ancho, y habría dos salidas de emergencia de 0,50 m 
de ancho. Además se prevé un asiento plegable para 
la azafata tualé guardarropas y cocina. La presuriza- 
ción seria de 0.57 kg/cm* para mantener en el interior 
de la cabina las condiciones que existen a 2 400 m 
cuando el avión vuele a 12 000 m, y la bodega de 
equipajes ubicada en el cono de cola, tendría un volu¬ 
men de 6,30 nr' y admitiría 450 kg de peso. 

Todo parece indicar que con la configuración aero¬ 
dinámica general concebida se podrá lograr un rendi¬ 
miento óptimo en crucero, puesto que teniendo en 
cuenta el peso máximo de aterrizaje (7 550 kg) y la 
distancia estimada para ese procedimiento (1 200 m), 
los cálculos indican que el coeficiente máximo de sus¬ 
tentación no seria superior a 2. Abonan esta hipótesis 
los valores iniciales suministrados por los proyectistas, 
encaminados a producir un rendimiento en el 1A-70 
superior al de sus presuntos rivales en varios aspectos. 
Volando a una altitud de 10 500 m (atmósfera ISA), 
con reservas IFR y a la velocidad máxima de crucero, 
el combustible bloque necesario para una etapa de 
925 km seria 540 kg, o una equivalencia de 28,40 
kg pax. Si la etapa es de 500 km, el carburante reque¬ 
rido sería 320 kg. o 16.85 kg pax. El tiempo bloque en 
ambos casos sería respectivamente, de 2 y 1.2 horas. 

Detrás del programa IA-70/ÉMB-1 23 se descubre 
una extraordinaria dosis de entusiasmo y confianza, 
puesto que sería el primer ensayo realmente impor¬ 
tante de integración industrial latinoamericana de alta 
tecnología y ese honor pertenecería al sector aeronáu¬ 
tico. El desarrollo de este proyecto y una feliz culmina¬ 
ción seguramente forjará un nuevo nivel en las relacio¬ 
nes bilaterales entre la Argentina y el Brasil, y at pros¬ 
perar el conocimiento mutuo entre los centros produc¬ 
tores se ampliarán las perspectivas de nuevos entendi¬ 
mientos. 


being 0.77 m. There woutd be two 0.50 m wide emer 
gencv exits, In nddition, provisións are being made for 
a fofd/ng seat for the stewarríess, toiiet, wardrobe ano 
gattey Pressurization woutd be oí 0.57 kg sq cm so as 
to keep inside the cabin the condítions existing at 
2 400 m when the ptane flies at 12 000 m. The hoto 
woutd he incaled at the tai/ cone. it woutd have a 6.30 
cub m voiume and woutd attow 450 kg. 

Everything seems to indícate that with the general 
aerodynamic configuration conceived i it witt be possi- 
bfe to achieve an optimum cruise efftciency since consi- 
dering the máximum tanding weight (7 550 kg) and the 
distance estimated for that procedure (1 200 m), cal- 
culatinns indícate that the máximum lift coefficfent 
woutd not be higher than 2. This hypothesis is suppor 
tec) by the initiat valúes supptied by those in charge of 
the project. who are on their way to achieve in the IA 
70 a performance higher than the one of its supposed 
rivais in severaI aspeets. By ftving at an altitude of 
10 500 m (ISA atmosphere) with tFR reserves and at 
the máximum cruise speed, the necessary block fue: 
for a 925 km teg woutd be 540 kg, or an equivatence 
of 28.40 kg pax. Be the teg of 500 km, the fue/ re- 
quired woutd be 320 kg or 16,85 kg'pax. in both ca¬ 
ses, btock time woutd be 2 and 1.2 hours respectivety. 

An extraordinary dose of enthusiasm and conff- 
dence is backing the IA 70/EMB-123 program, as it 
woutd be the first realty ¡mportant test for Latín Ameri¬ 
can high techno/ogy industrial integration and such 

m 

honor witt befong to the aeronáutica! sector. The devel- 
opment of this projeets its successfut completion 
witt sure/y give rise to a new leve/ in the Argentine- 
Braz/tian bilateral retations and by making mutual 
knowtedge ffourish between the production centers, 
the prospeets of further understanding witt be even lar- 
ger. 
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por Julián MARQUEZ 


A orillas del lago Constanza, 
err el límite sur de la beiltsi- 
, ma Selva Negra, se encuen¬ 
tra Friedrichshafen, ciudad que los 
alemanes denominan con orgullo cu¬ 
na de la industria aeroespacíal de su 
país, Y no es para menos, puesto que 
si bien ese lugar ahora es conocido 
mundialmente por ser una de las se¬ 
des de Dornier GmbH, allí tuvo lugar 
a comienzos de siglo el nacimiento de 
la aviación de la actual República Fe¬ 
deral Alemana (RFA). En efecto, el 2 
de julio de 1900 despegó desde esos 
parajes el dirigible L Z 1 construido 
por el conde Zeppelin, famoso luego 
cuando esas aeronaves de estructura 
rígida recorrieron el mundo. Diez años 
después se asociaba a él Claude Dor¬ 
nier, quien comenzó a estudiar ei per¬ 
feccionamiento de los metales livia¬ 



nos y se convirtió en un pionero en el 
empleo del aluminio con fines aero¬ 
náuticos. Sus trabajos rápidamente 
atrajeron el interés de Zeppelin, quien 
le asignó instalaciones especiales pa¬ 
ra sus investigaciones, luego conoci¬ 
das popularmente como el "Departa¬ 
mento Do". 

A partir de entonces, esas siglas 
comenzaron a ganar reputación en 
todo el mundo. Luego sobrevino la in¬ 
dependencia empresaria, en donde 
Dornier volcó su caudal de conoci¬ 
mientos en proyectos propios, princi¬ 
palmente aviones anfibios. Ellos 
constituyeron el punto de partida pa¬ 
ra el posterior desarrollo de una vasta 
gama de productos civiles y militares 
que ostentaron innumerables récords 
en las décadas que precedieron a la II 
GM. Durante la contienda, las siglas 
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El OATS 2 IDornier Aerial 
Target System) montado en un 
F 104 Starfiqhrer de la 
l.ullwaffe 


Do estuvieron siempre asociadas a 
aeronaves de gran rendimiento y 
avanzada técnica pero el resultado 
adverso de la guerra discontinuó la 
fabricación por un cierto tiempo. A 
comienzos de los 50 Dornier reinició 
sus actividades en España y pocos 
años después nuevamente en su país 
natal. 

Estos antecedentes echaron las 
bases de lo que es actualmente Dor¬ 
nier GmbH; una sociedad de nivel 
mundial, cuyos productos se caracte¬ 
rizan por la incorporación de tecnolo¬ 
gía rnuy moderna. Cuenta con dos 
centros principales de investigación, 
desarrollo y producción {Friedrichsha- 
fen y Oberpfaffenhofen), que en con¬ 
junto brindan empleo a 8 550 perso¬ 
nas. De ellas, el 41 % trabaja en el 
sector productivo, 37 % en investiga¬ 
ción y desarrollo, y 22 % en manteni¬ 
miento y asistencia. Como AEROES- 
PAClO comentó oportunamente, en 
mayo del año pasado Daimler-Benz 
adquirió el 65.5 % del paquete accio¬ 
nario de Dornier. operación que con¬ 
virtió a esa sociedad automovilística 
en el consorcio industrial más impor¬ 
tante de la REA. El estado federal de 
Baden-Württemberg adquirió una 
participaciórf del 4 %, mientras que 
los herederos de Claudius Dornier 
mantienen el 20 % y los de Silvio 
Dornier el 10,5 por ciento. 


Esta reorganización no constituyó 
un motivo para que los programas 
emprendidos por Dornier GmbH con 
anterioridad fuesen alterados, sino 
que por el contrario, encontraron un 
sólido respaldo financiero para su 
continuidad. Hoy día. este constructor 
alemán se ha constituido en un aso¬ 
ciado de prestigio en numerosos pro¬ 
gramas internacionales, en los que 
aporta técnicas propias. De la reparti¬ 
ción de su actividad global, el 54 % 
pertenece al sector civil y 46 % al mi¬ 
litar. mientras que la cifra de negocios 
durante 1985 alcanzó a unos u$s 
1 000 M de los que el 59 % corres¬ 
pondieron a las exportaciones. 

LAS INSTALACIONES DE 
FRIEDRICHSHAFEN 

Si el rasgo distintivo de los produc¬ 
tos de Dornier fue siempre su moder¬ 
nismo. ello se debe a que la misma 
empresa es generadora de técnicas 
de avanzada. Por esa razón, si tuvié¬ 
semos que definir a esta planta, no 
cabría mejor expresión que la de un 
verdadero centro productor de tecno¬ 
logía aeroespaciat, que actualmente 
ocupa un lugar de liderazgo entre sus 
similares europeos. Friedrichshafen 
es también la sede de Dornier Sys¬ 
tem, grupo que investiga y desarrolla 
nuevas técnicas en los campos aero¬ 
náutico, espacial, electrónico, energé¬ 
tico, informativo y gerencial. 

Uno de los éxitos más resonantes 
de este constructor alemán lo consti¬ 
tuye el biturbohélíce de trasporte re¬ 
gional Do 228. que se fabrica en dos 
versiones {15 y 20 pasajeros). En su 


desarrollo Dornier invirtió los valiosos 
conocimientos que había logrado en 
aeronaves STOL con los Do 27 y Do I 
28, v al cabo de estudios muy com- fl 
pletos de aerodinámica concibió el J 
ata de tecnología avanzada (TNT en 
siglas alemanas) que aplicó a un fu- 1 
selaje Do 28 modificado. En las oftci- a 
ñas de Friedrichshafen se diseñó un i 
perfil que redujo sustancialmente la ¡j 
resistencia aerodinámica en compa- 1 
ración con otra sección laminar con* 1 
vencional bajo las mismas condicio- j 
oes. 

Esta cualidad no sólo brinda me jo- | 
res performances, sino también ma- 1 
yor economía, factor esencial en la 
explotación comercial de una aero¬ 
nave. El perfil empleado fue un Do A5 
con espesor relativo de 16%, el 
borde de ataque es de curvatura in- < 
termedia, la torsión del ala es de 3 D y 
el alargamiento de 9. Los ensayos en 
vuelo demostraron tos beneficios pre- I 
vistos en el diseño: cuando los flaps 
se bajaban 30° se obtenía un incre¬ 
mento en la sustentación del 8 % con 
respecto al ala original del Do 28; la 
relación L/D (sustentación'resisten- ] 
cía) aumentó a 15 con flaps a 0 o y a 
12 cuando son bajados a 30° {13 y 
10, respectivamente, en el ala bási- \ 
cal. ] 

Además de un importante logro - 
técnico, el Do 228 representa para 
Dornier una fuente de ingresos nada 
despreciable. Hasta ahora se vendie- j 
ron más de 100 ejemplares a diversas 
empresas del mundo y constituye la 
espina dorsal de los programas aero¬ 
náuticos de la firma, fabricándose a 
razón de cuatro aviones mensuales. 
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Debido al éxito de esta aeronave en 
Africa. Dornier instaló en Nigeria un 
centro regional de mantenimiento, y 
como informamos oportunamente, 
acordó con la India la fabricación bajo 
licencia de ciento cincuenta Do 228. 
También merece destacarse que ac¬ 
tualmente la Luftwaffe evalúa al Do 
228 como avión de trasporte y enla¬ 
ce. versión que sería equipada con 25 
asientos El constructor alemán se 
muestra muy conforme con el rendi¬ 
miento de este biturbohélice que ya 
cumplió cinco años en servicio y re¬ 
gistró índices de contabilidad de des¬ 
pacho superiores al 99,5 %. Además, 
incorpora constantemente perfeccio¬ 
namientos de vanguardia, como el 
nuevo plano de deriva que ahora es 
de materiales compuestos. 

Los técnicos de Friedrichshafen es¬ 
tudian actualmente el desarrollo de 
un nuevo modelo de avión de traspor¬ 
te regional designado Do-328, en el 
que se aplicarían masivamente los 
materiales compuestos. Tendría cabi¬ 
na presurizada, una capacidad que 
oscilará entre 20 y 30 asientos, ala de 
diseño muy avanzado y planta de po¬ 
der instalada en la cola. Según Dor¬ 
nier. el 50 % aproximadamente de los 
costos operativos de una aeronave de 
este tipo corresponden al combusti¬ 
ble, razón por la cual resulta imperati¬ 
vo tratar de reducir el consumo. 

Se estima que el hecho de ubicar 
los motores en la cota permitiría redu¬ 
cir la resistencia aerodinámica total 
en algo más de un 30 %. En estas 
mejoras deben incluirse también a las 
hélices de nueva generación que este 
constructor investiga desde hace 
tiempo y que tienen un rendimiento 



aerodinámico elevado, bajo nivel de 
ruido y están construidas íntegramen¬ 
te con plásticos reforzados. Los estu¬ 
dios aún se encuentran en una fase 
preliminar, por lo que es prematuro 
intentar esbozar la configuración ge¬ 
neral del futuro avión, pero los inge¬ 
nieros de Dornier no descartan el uso 
de un ala de gran alargamiento y pla¬ 
nos canard (tres superficies susten¬ 
tadoras!. 

Otro de los programas importantes 
de Dornier en el sector aerocomercial 
es su creciente participación en el 
consorcio Airbus. En tal sentido en 
Friedrichshafen ya se definió la con¬ 
tribución durante el montaje en serie 
del A320, en donde tendrá a su cargo 
el maquinado de placas metálicas pa¬ 
ra diversos subconjuntos, la fabrica¬ 
ción completa del cono de cola, los 
flaps dfe aterrizaje exteriores y los pa¬ 
neles herméticos del compartimiento 
de carga. De estos componentes, son 
los flaps los que exigirán un estricto 
control de calidad por parte de Dor¬ 
nier, Estarán construidos con mate¬ 
riales compuestos, constituyen apro¬ 
ximadamente el 40 % de la semien- 
vergadura del ala y se extienden des¬ 
de el 72,5 % de la cuerda media local 
hasta el borde de fuga. Aquí se apli¬ 
carán las investigaciones realizadas 
con los modernos plásticos reforza¬ 
dos con fibras de carbono, poliamídi- 
cas y poltésteres, y que ya fueron pro¬ 
bados exitosamente a bordo del 
A!pha-Jet, 

En el terreno militar, Dornier estu¬ 
dia actualmente las cualidades que 
debería reunir un avión de adiestra¬ 
miento de futura generación, particu¬ 
larmente en lo que se refiere a su ca- 


RPV dp uso múltiple fabricado 
con plásticos reforjados 


bina de pilotaje. Esta sociedad estima 
que la evolución por la que transitan 
las aeronaves de combate tornará im¬ 
periosa la necesidad de que las fuer¬ 
zas aéreas dispongan en la próxima 
década de un entrenador acorde con 
la tecnología existente en ese mo¬ 
mento. Por esta razón se llevan a ca¬ 
bo investigaciones que comprenden a 
los equipos de a bordo y a la ergono- 
mía de un puesto de pilotaje avanza¬ 
do, donde se contemplan la utiliza¬ 
ción de instrumentos de lectura verti¬ 
cal y pantallas de rayos catódicos. Es¬ 
tos estudios no significan que resulte 
imprescindible el desarrollo de una 
nueva aeronave, ya que tanto el 
Alpha-Jet como el IA-63 Pampa son 
entrenadores que incorporan tecnolo¬ 
gía muy avanzada y tienen una gran 
vida útil por delante, lo que permitiría 
adaptarlas muy fácilmente. 

Otro de los trabajos al que Dornier 
asigna importancia es el OATS 2 
(Dornier Aerial Target System). Se 
trata de un sistema destinado a pro¬ 
bar y evaluar las armas de a bordo, y 
también al entrenamiento en el tiro 
tierra-aire, en un ambiente natural 
que no puede reproducirse en simula¬ 
dor. El DATS 2 consiste en una am¬ 
plía gama de blancos remolcados, 
adaptables a las diferentes necesida¬ 
des de la instrucción, y que permiten 
el adiestramiento tierra-aire y aire- 
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aire con cañones o con misiles bajo 
ciertas restricciones. Los blancos se 
adaptan fácilmente a distintos tipos 
de aviones, y para su detección pue¬ 
den equiparse con radar reflector lá¬ 
ser o bien generador de humo. El re¬ 
molque se efectúa mediante un cable 
de gran longitud (de 2 a 5,7 km), y los 
límites operativos del sistema son 
10 000 m de altitud, 1 000 km/h de 
velocidad y maniobras de + 4/-2G. En 
caso de no ser alcanzado por los dis¬ 
paros. el blanco puede recuperarse 
con paracaídas. 

Domier también desarrolló en Frie- 
drichshafen un mini-RPV de aplica¬ 
ciones múltiples tales como el reco¬ 
nocimiento optrónico, control de fue¬ 
go y adquisición de blancos, tareas 
antirradar y ataque a blancos puntua¬ 
les. El vehículo tiene un fuselaje tubu¬ 
lar de 2 m de longitud, un ala delta de 
2.10 m de envergadura pesa 70 kg 
en el momento del lanzamiento y es 
propulsado por un motor bicilíndrico 
de 22 hp f 16,40 kW) instalado en la 
cola que le permite desarrollar una 
velocidad de 2 50 km h a 3 000 m de 
altura. Según los técnicos alemanes, 
se eligió esta configuración porque 
permite una mayor variación en el 
centrado en función de la carga paga 
en uso- la insensibilidad a las ráfagas 
(>s menor; el peso estructural también 
resulta reducido y ofrece una mínima 
reflexión a la detección radárica, in¬ 
frarroja u óptica Está construido ínte¬ 
gramente en plásticos reforzados con 
fibra de vidrio, el borde de fuga del ala 
está ocupado totalmente con elevo- 
nes de maniobra y en el extremo de 
la deriva se instaló un contenedor ca¬ 
renado para alojar al paracaídas. En 
las tareas donde no sea necesaria la 
recuperación ese volumen puede ofi¬ 
ciar de depósito de combustible para 
extender el alcance. 

Actualmente se discute en círculos 
políticos y de la defensa de la RFA el 
fortalecimiento de las fuerzas conven¬ 
cionales de este país. Como es natu¬ 
ral existe un contacto muy estrecho 
entre las FF.AA. alemanas y tas de la 
OTAN, y en este ámbito se polemiza 
constantemente acerca del mejora¬ 
miento en calidad y cantidad del ar¬ 
mamento no nuclear. En tal sentido, 
juega un papel significativo la rela¬ 
ción eficacia/costo, aspecto en el que 
la tecnología moderna puede hacer 
un positivo aporte a ese cociente Las 
conversaciones que se llevaron a ca¬ 
bo últimamente sobre este tema deri¬ 
varon en un acuerdo franco-alemán 
destinado a desarrollar un misil aire- 
tierra para cubrir las necesidades co¬ 


Purstn fin [Ñíotiije avanzada que Dorníer 
estudia para aviones dé entrenamiento 
militar de futura q ene rae ion 


muñes de ambas fuerzas aéreas, que 
tendrán a cargo Oornier, Aérospatiale 
y Thomson Brand Armement. 

En Friedrichshafen se trabaja acti¬ 
vamente en este proyecto, y en 1LA 
86 (ver AEROESPACIO N° 452) Dor- 
nier exhibió maquetas de sus prototi¬ 
pos experimentales designados SR- 
SOM (Short Range Stand Off Missile: 
misil de corto alcance disparado des¬ 
de una distancia de seguridad), El SR- 
SOM consiste en un contenedor mo¬ 
dular dotado tfe alas plegahles. pro¬ 
puesto en dos versiones: el Dispenser 
I, que mide 3,40 m de largo y tiene un 
peso máximo de 720 kg, y el Dispen¬ 
ser II, con una longitud de 4,20 m y 
un peso de 1 400 kg, pero la enver¬ 
gadura es similar en ambos modelos: 
2,30 m. Los módulos de las SR-SOM 
pueden trasportar una amplia varie¬ 
dad de cargas expulsadles lateral¬ 
mente que son fáciles de adaptar se¬ 
gún los blancos a batir, tales como 
escuadrones de blindados, tropas, 
pistas o instalaciones. El misil no tie¬ 
ne unidad propulsora, es decir, sigue 
una trayectoria balística aprovechan¬ 
do ei impulso inercial que le propor¬ 
cione el avión trasportador y la sus¬ 
tentación de sus alas, que se desplie¬ 


gan en el momento del lanzamiento. 
Está equipado con sensores avanza¬ 
dos y unidades procesadores de infor¬ 
mación. de manera que está en con¬ 
diciones de atacar también blancos 
móviles. El alcance máximo es de 25 
km. y ya comenzaron los ensayos que 
se desarrollan satisfactoriamente con 
un Alpha Jet. 

El sector espacial es quizá en don¬ 
de Dornier registró el mayor creci¬ 
miento durante los últimos años De¬ 
bido a ello se erigió en Friedrichsha¬ 
fen un gran centro de investigación y 
desarrollo que demandó una inver¬ 
sión multimillonaria. El constructor 
alemán participa en numerosos pro¬ 
gramas realizados en colaboración 
con diversos países, en todos los que 
lleva a cabo la Agencia Espacial Euro¬ 
pea (ESA), v también con los EE.UU,, 
uno de los cuales es el IPS (Instru- 
ment Pointing System). Este es un 
sistema giroscópico de muy alta pre¬ 
cisión destinado a la orientación de 
los instrumentos de exploración solar 
(telescopios ultravioleta y espectró¬ 
grafos) que trasportó la misión Spa- 
celab 2 con excelentes resultados. 

Dornier también fue el contratista 
principal en el diseño, fabricación y 
ensayos de la estructura del satélite 
Giotto, asi como también de la con¬ 
cepción del conjunto de antenas y del 
AOCMS (Attitude and Orbit Control 
and Measuring System). En el desa¬ 
rrollo de sistemas de control ambien¬ 
tal y soporte de vida, esta sociedad 
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alemana se ha constituido en una 
empresa líder y por esa razón tuvo a 
su carpo los correspondientes al Spa- 
celab europeo. La calidad v confiabili¬ 
dad de los trabajos obtenidos en este 
sentido, se trasformaron en un aval 
para que sus conocimientos y tecno¬ 
logías sean aplicadas en los futuros 
programas Hermes y Columbas. Asi¬ 
mismo. Oornier construye los depósi¬ 
tos de combustible de la segunda eta¬ 
pa del lanzador Ariane, y será el con¬ 
tratista principal en la fabricación de 
la estructura de proa del futuro Ariane 
5 prevista para trasportar tres satéli¬ 
tes. También merece destacarse ia 
importante participación que tiene 
actualmente en los satélites ERS-1 
(sensores remotos) ROSAT (científi¬ 
co realizado conjuntamente por 
ESA y NASA) y en el diseño de la fu¬ 
tura estación espacial europea Co- 
lumbus 

EL CENTRO DE 
OBERPFAFFENHOFEN 

Estas instalaciones están localiza 
das en las afueras de la ciudad de 
Municli y constituyen ia sede de Dor 
nier Repara turwerft (DRW), división 
que fue creada en 1940. Actualmente 
es uno cíe los centros de manteni¬ 
miento y reparaciones más prestigio¬ 
sos de Europa reputación que es el 
resultado de la enorme experiencia 
que acumuló en trabajos sobre todo 
tipo de aeronaves civiles y militares. 
DRW brinda servicio autorizado por 


casi torios los fabricantes del mundo 
habilitación que le permite realizar 
una amplia variedad de tareas en cé¬ 
lulas y motores asi como también 
proporcionar apoyo al cliente en mo¬ 
dificaciones capacitación de personal 
y asistencia gerencia!. El área reser¬ 
vada a las operaciones de vuelo tiene 
38 000 m*, los hangares de repara¬ 
ción y mantenimiento 42 000 m*. y 
dispone de una pista pavimentada de 
2 300 rrr de longitud. 

Fruto de esa sólida base técnica 
son ios trabajos que te adjudicó la 
OTAN para la integración de los equi 


El IPS llnslnim*'nt Pmtímq Sv si* •• 
tnunr.-irtn on i i Snace Shunte riman!» la 
"''Sirm SpiicHr'il) II 


pos electrónicos de a bordo y el man 
tenimiento de los Boeing E 3A 
AWACS que vuelan en Europa Este 
importante programa comenzó en 
enero de 1982. y en abril de 1985sa 
lió de los talleres de Oberpfaffenhofen 
el último de los 1 8 AWACS que se 
encuentran estacionados en la base 
de Qeilenkirchen (RFA). cerca de la 
frontera holandesa Además de la in¬ 
tegración fie los sistemas DRW tuvo 
a su cargo las pruebas en tierra y en 
vuelo, ensayos en los que participó 
también un equipo de técnicos perte¬ 
necientes a Boeing y a ia OTAN. Dor 
nier destacó 250 técnicos para estas 
tareas que se llevan a cabo en un 
área especialmente preparada para 
ese fin y está vedada a la observación 
de los curiosos. 

En Oberpfaffenhofen actualmente 
también se realizan otros programas 
de produce ón y mantenimiento en 


nnnuiT R i'| i;)'.>tiit w>*r(t re tl>.M 
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El mantenimiento de los AWACS de la OTAN 
también es responsabilidad de DRW 



tre los que figura el montaje y recorrí- 1 
das del Do 228. las inspecciones de 
los Alpha Jet de la Luftwaffe y el 
completamiento y puesta en servicio 
de los birreactores Canadair Challen¬ 
ger adquiridos para la FA local. Pero 
DRW también es et soporte preferido 
de innumerables usuarios privados de 
la RFA y de otros países europeos, | 
trabajos que en conjunto representan 
ei 40 % de los ingresos totales de es¬ 
ta corporación aeroespacial. ^ i 


UN VUELO EN EL DO 228 

Los últimos pasajeros llegaron al 
aeródromo apurados pues no habían 
hecho la correspondiente reserva de 
pasajes. Bajaron de su automóvil, ad 
quirieron el billete e inmediatamente 
ascendieron al ómnibus que los tras 
lado hasta el pequeño biturbohélice 
que esperaba en plataforma. Mientras 
el piloto cumplía con los requisitos de 
prevuelo el copiloto mantuvo el mo¬ 
tor derecho en funcionamiento para 
ahorrar tiempo. Los viajeros acomo¬ 
daron el equipaje en la bodega poste 
rior el piloto cerró la compuerta, y 
con sus manos dio impulso a la hélice 
del propulsor izquierdo para ayudar a 
vencer la inercia, mientras el copiloto 
accionaba los controles. Pocos se 
gundos después el Do 2 28-100 de 
Deltar Air despegaba cumpliendo uno 
de sus vuelos regulares. Esta es la 
manera habitual en que se desarro¬ 
llan los vuelos de tercer nivel en mu¬ 
chas ciudades europeas, particular¬ 
mente cuando enlazan localidades 
pequeñas y los pasajeros no son nu¬ 
merosos y fue también la forma en 
que viajamos hasta Friedrichshafen. 
invitados especialmente por Dornier. 

El Do 228 despegó con diez perso¬ 
nas a bordo, sin contar a los dos tri¬ 
pulantes. luego de recorrer escasos 
500 m sobre la pista. La aceleración 
fue excelente, pues ascendimos a ra¬ 
zón de 600m min; como se trataba 
de un vuelo relativamente corto, 


aproximadamente 30 min, el viaje se 
desarrolló a una altitud de 1 000 m, 






nivel que alcanzamos rápidamente. El 
piloto llevó las palancas de las rpm 
hasta el 97 % y las del torque hasta el 
80 %, condiciones que permitían ob¬ 
tener una velocidad de 350 km/h con 
un consumo de 180 kg./h. El nivel de 
ruido a bordo es el característico de 
los aviones que no tienen fuselaje 
presurizado. y las comodidades qui¬ 
zás sean mejores que las del Beech 
1 900 y netamente superiores a las de 
Metro III. El Do 228 tiene dos asien¬ 
tos a lo ancho y cabina de sección 
rectangular (1.55 m de alto y 1,35 m 
de ancho). 

El avión de Delta Air estaba equi¬ 
pado con radar cromático (equipo op¬ 
cional), lo que permitió detectar cierta 
turbulencia cerca del punto de desti 


no. Buena oportunidad para compro¬ 
bar el comportamiento del avión que 
fue muy bueno, incluso con flaps y 
tren afuera. El Do 228 es muy esta¬ 
ble, aún en condiciones meteorológi¬ 
cas adversas, resultado de la combi¬ 
nación de ala alta con un buen diseño 
aerodinámico. Como en todo avión 
STOL, la visibilidad hacia adelante en 
el puesto de pilotaje es excelente du¬ 
rante la aproximación. El aterrizaje 
sólo demanda unos 300 m. Los pasa¬ 
jeros disponen de una puerta escalera 
cerca de la cola, y la tripulación, de 
Lina salida sobre el lado izquierdo de 
la proa detalles estudiados para lo¬ 
grar tiempos de inmovilización en tie¬ 
rra muy cortos que contribuyen a au¬ 
mentar los beneficios del usuario, / 
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Aviación milita¡ 



Militara aviation 


H an trascurrido algunos meses desde que las 
fuer/as conjuntas norteamericanas, integra¬ 
das por elementos del 32nri. Air Refuelling 
Squadron (Barksdale AFB): 48th. Tactical Fighter 
Wing IRAF Lakenheath); 42nd. Electronic Combat 
Squadron {RAF Heyfordl, todos pertenecientes a la 
USAF v aeronaves de las dotaciones de los portaavio 
nos USS America y USS Coral Sea (6th. Fleet) de la 
US Navy lanzaron un ataque de carácter punitivo se¬ 
que explicaciones públicas de! DoD (Department of 
Defense). contra objetivos materiales ubicados en te¬ 
rritorio libio. El presidente Reagan ordenó el ataque 
como represalia de presuntas responsabilidades de L¡ 
hiu en una serie de atentados terroristas cometidos en 
Medio Oriente y Europa. 

La operación 'El Dorado Canyon emprendida el 
pasado 1 4 de abril aproximadamente a las 1 2:1 5 h del 
Este de los EEUU, fue de índole convencional. Sin 
embargo, es de advertir que el gobierno de USA acu- 
dió a una intervención militar para sancionar hechos 
aparentemente policiales. Durante ese empleo de las 
fuerzas aéreas se usaron algunas tácticas que me hi 
rieron recordar los acontecimientos de Malvinas (1 n 
ríe mayo 13 de junio 82). Por estas circunstancias, 
la operación bien merece algunas inferencias porque. 

quién sabe si no se repetirá en el futuro contra el mis 
ino o contra otro estado 7 La vieja política de las ca 
ñoneras' sigue teniendo atractivos para las grandes 
potencias, aunque en lugar de las vetustas embarca 
clones hoy sean utilizados los bombarderos supersóni 
eos. 

LA CRONOLOGIA 

Entre la información proporcionada sobre ese acon¬ 
tecimiento por los medios de prensa y el gobierno es¬ 
tadounidense ha sido posible recapitular su ejecución 
que. si bien no excede el calificativo de rutina ". dejó 
varias lecciones y secuelas políticas. La acción comen 
/ó con el despegue masivo de veintiocho reabastece¬ 
dores aéreos KC 10 y KC 135 desde las bases británi¬ 
cas Fairford y Mildenhall. algunos de los cuales habían 
llegado la víspera directamente de los EE.UU. para in¬ 
tervenir en la Operación. Este procedimiento evoca los 
realizados por tos británicos desde Wideawake (As¬ 
censión Istand) para hacer posible la operación Black 
Buck" lAvro Vulcan) sobre Pto. Argentino; el trasporte 
de material critico hasta la flota con C-130 sin aterri¬ 
zajes intermedios; el ferry de (os GR-3 Harrier de la 
RAF. y la exploración de los Nimrod MR-2. 

En la 'Dorado Canyon' había que reabastecer a 
veinticuatro F 111F del 48th. TFW y cinco EF-1 11 A 
del 42nd. ECS para que una mayoría de ellos recorne¬ 
ta los 10 400 km de la ruta de ida y regreso hasta los 
objetivos. De la cantidad inicial de aviones puestos en 
el aire, dieciocho bombarderos y tres EW continuaron 
hacia las zonas de ataque mientras que los restantes 
retornaron a sus bases de origen (Lakeheath y Hey- 
ford) después de hacer el primer reabastecimiento. 
Esos aparatos eran eventuales remplazos de los que 
debían llegar hasta ios objetivos. 

La USAF hizo un planeamiento muy exacto de los 
daños a producir sobre los objetivos materiales y esta- 


orne months have efapsed since (he U.S.joint 
forces, formed by elements from the 32nd Air 
Refuelling Squadron (Barksdale AFB), 48th 
Tactical Fighter Wing (RAF Lakenheath): 42nd 
Electronic Combat Squadron (RAF Fleyford), alI of 
them be/onging to the USAF, and aircraft from the 
USS America and USS Coral Sea (6th Fleet) aircraft 
carriers, (aunched, as pub/fefy announced by the DoD 
(Department of Defense) a punitive attack on materiaI 
targets on Lihyan soil. President Reagan ordered said 
strike in retaliation for supposed Libyan invoivement in 
a seríes of terrorista attempts cerned out in the Mid 
die East and Ft/rope. 

The "Dorado Canyon" operation, carneé out last 
April 14th at about 12:7 5 pm U.S. Eastern lime, was 
of a conventional type. However, we should point 
out thnt the US government resorted to a mititary in 
tervention to punish events of an apparentfy pólice 
üke na ture Same tacrics used during the operation of 
the air forces reminded me of the events in Malvinas 
(May 1 st June 13th, 1982). Due to these circum 
stances , so me inferences may well he drawn from 
this operation because. who knows whether it may 
be repeated in the fature against the same or anoth- 
er State ? The oíd "gunboat díplornacy" continúes 
being attractive to great powers, even though the 
a ocien t ships have today heen replaced by super- 
sonic hombers. 

THE CHRO\OU)<;\ 

From the Information supp/ied by the press and the 
US government in connection with this event, it has 
heen possibie to recapitúlate its executión which. even 
though being no more (han a ’routine one. it íeft sev 
eral iessons and políticai soquéis. The action started 
with the massive take-off of twenty eight KC-10 and 
KC-135 air reftiel/ers from the Fairford and Mildenhall 
Brltish bases, some of which had arrived on the pre- 
vious day direct/y from the U S. to take parí in the ope¬ 
rar ion. This proce dure evokes those followed by the 

British from Wideawake (Ascensión Istand) to make it 
possibie for them to carry out the "Black Buck' (Avro 
Vulcan) operation over Pto. Argentino: the transpon of 
crítica! material tn (he fieet by rneans of C 130 with no 
fandings in hetween; the ferry of the RAF's GR-3 Ha- 
rriers and the explora!ion of Nimrod MR-2s 

in the "Dorado Canyon operation, twenty four F 

11 1 Fs from the 48th TFW and five EF-111 As from 
the 42nd ECS had tn be refuelfed so as to allow a ma 
jority of them to cover the 10 400 km route to and 
from the targets. From the initiai number of planes 
placed in the air. eighteen bombers and three EW con 
tinued towards the targel areas whereas the rest re 
turneé to their origina! bases (Lakenheath and Heyford) 
after carrying out the first refuelling. Such units were 
the eventual replacements of the ones that had to 
reach the targets. 

The USAF made a very accurate planning of the dam 
age to be infficterí opon the materiaI targets and es 
tablished the number of Rockeye cluster bornbs, GBU • 
15 láser guided bornbs and Snakeye high drag bornbs 
that would be necessary to obtain the desired results. 
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A SiKíh Flent s F 14A romea t 


Uno I' Ins E .■ C H iwkeve que armo 
como Centrarte Información y Control 


la Vi Flota 



Uno de los F til lanzando sus bombas 
sobre Trípoli 


One of the F 1 11 s 
dropping irs bombs 
over Trípoli 


One of (be main requirements to be compíied with in 
that attack was accuracy, as the safety of the foreign 
dip/omatic staff residing at the embassies in Trípoli 
cot/M be jeopardized. The estímate of the effort re 
quíred uvas a ciassic profesional task, but in order to 
avoid unforeseen yet not impossibfe contingencies, 
so me of the Western delegatlons were advised about 
the imminent bombíng, 

For reasons whích are not fully known, the F 1 1 1 F 
twin-engined jet bomhers cot/id not drop their weap- 
ons They may have had teehnical problems with 
some of the onboard systems but it is aiso tíkeiy that 
the approach to the target may not have been satis- 
factory or that some crews may not have wanted to 
take the risk of giving rise to unpredictabfe political 
consequences; ñor is it unltkefy that GBU-15 accuracy 
may not have been as perfect as it is said. There ex- 
isted exampies of thi$ in Vietnam and in Malvinas 
war, in which the Enqtish Pave Way faited to fully 
meet the expectations. 

While flying as per the scheduled flight pattern ihi- 
lo-hi) in their initial way, the bombers were refuelled 
four times, and the attack was carried out at about 
7:00 PM, gíobaf/y lasting for no more than 11 min. 
During said brief pbriod, some 150 t of various bombs 
were dropped and HARM and Shrike missiles, both 
anti-radar, taunched. 

While F-111 and EF-11 1A ffights were approaching 
the Libyan coasts, the aircraft-carriers from the 6th 
F/eet taunched a total number of twenty A-6E and A- 
7E. two E-2C that served as in-flight C/Cs, six F‘A-18 
Hornet and a certain number of F-14 Tomcat and EA- 
6B. Alt of them managed to retum to their floating bases 
with no major problems even though two of the A- 
6E did so together with their bombs, the reason for 
this not being known though it may be presumed that 
there exísted uncertainty about the probable accuracy 
of the bombíng as we/l as teehnical fallares. The US 
Navy units took off from 5:45 to about 6:15 PM and 
landed before 8:00 PM. 
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blfídó el número de bombas racimo Rockeye, guiadas 
por láser GBU 15 y frenadas Snakeye que serían ne¬ 
cesarias para obtener los resultados deseados. Uno de 
los requisitos fundamentales a cumplir en ese ataque 
era la precisión, por cuanto podía ser comprometida la 
seguridad del personal diplomático extranjero residen¬ 
te en las embajadas afincadas en Trípoli. El cálculo del 
esfuerzo requerido fue un trabajo profesional clásico, 
pero para evitar contingencias imprevistas pero no de- 
sechables se preavisó a algunas de las representacio¬ 
nes occidentales de la inminencia del bombardeo. 

Por razones no conocidas totalmente trascendió 
que cinco de los birreactores de bombardeo F-1 1 1F 
no pudieron lanzar sus armas. Seguramente tuvieron 
dificultades técnicas en algunos de los sistemas de a 
bordo pero también es posible que la aproximación al 
objetivo designado no haya sido satisfactoria, o algu¬ 
nas tripulaciones no hayan querido correr el albur de 
provocar i’mpredecibles consecuencias políticas. Tam¬ 
poco es improbable que la precisión de las GBU-1 5 no 
haya sido tan absoluta como se dice. Sobre el particu¬ 
lar hubo ejemplos en Vietnam y en la guerra de las 
Malvinas, donde las Pave Way inglesas no respondie 
ron totalmente a las expectativas. 

En total se hicieron cuatro abastecimientos en el 
vuelo de ida mientras los bombarderos volaban el per 
fil planeado (hi-lo-hi), y el ataque fue lanzado alrede¬ 
dor de las 19:30 h con una duración global de apenas 
1 1 minutos. Durante ese corto lapso se arrojaron alre¬ 
dedor de 1 50 t de bombas de diversos tipos y fueron 
disparados HARM y Shrike, ambos misiles contra ra¬ 
dares. 

Mientras las escuadrillas de F-11 1 F y EF-11 1A es¬ 
taban aproximándose a las costas libias, los portaavio¬ 
nes de la 6a. Flota lanzaron un total de veinte A-6E y 
A-7E, dos E 2C que actuaron de Centros de Informa¬ 
ción y Control en vuelo, seis F/A-1 8 Hornet y un cierto 
número de F-14A Tomcat y EA-6B. iodos pudieron, 
regresar a sus bases flotantes sin problemas insalva¬ 
bles. aunque dos de los A-6E volvieron con sus bom- 



The F A-1 8s Hornet 

Los F A 18 Hornet decolando desde uno taking off from one 

de los portaaviones of the aircraft carríers. 
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has por causas desconocidas pero imaginadas (falta 
de certeza en el lanzamiento y fallas técnicas). Los apa¬ 
ratos de la US Navy decolaron entre las 17:45 y las 
18:15 h.aproximadamente, y aterrizaron antes de las 

20:00 horas. 

Dos fueron las zonas seleccionadas por las fuerzas 
norteamericanas: Trípoli y Benghazi. Los primeros ob- 
letivos atacados fueron las posiciones de artillería an¬ 
tiaérea y misilística distribuidas en torno de la base 
Aérea Berlina y los cuarteles de Al Jumahiriya, en los 
suburbios de Benghazi. Allí habrían sido destruidas 
unas ocho aeronaves, de las cuales cuatro serían MiG- 
23 y un número indeterminado de lanzadores misilís- 
ticos de SAM-2 3. 6, y 8. Con diferencias de minutos, 
otros bombarderos lanzaron más de 70 t de bombas 
sobre el aeropuerto de Trípoli, los cuarteles de Al Azzi- 
ziyah y el campo de entrenamiento de buzos tácticos 
de Sidi Bílal. Todos estos ataques hicieron gala de una 
impresionante simultaneidad horaria para explotar al 
máximo el factor sorpresa. 

Sin perjuicio de los incidentes -fracaso dei lanza¬ 
miento de bombas por algunos incursores — ya cita¬ 
dos, se puede decir que la operación Dorado Can- 
yon'' tuvo una tasa de pérdidas muy baja, por cuanto 
oficialmente sólo se anunció la desaparición de un 
F-1 11F que no regresó a su base, y el aterrizaje de 
emergencia de otro aparato en la base aérea de Rota 
(España), pero sin consecuencias para el personal y el 
material. E! regreso de los F-111 F y EF-111A a sus res¬ 
pectivas bases se completó poco después de las 03:00 
h del 15 de abril, cuando sus tripulaciones ya hablan 
volado alrededor de 14 horas en forma continuada. 


Parte de la VI Flota que Parí of the Sixth Fleet that 

participó en la Operación participated in ttie operation 

Dorado Canyon. ^ Dorado Canyon 


Two were the areas selected by the US forces: Trí¬ 
poli and Benghazi. The targets ¡nitially assau/ted were 
the anti-aircraft and missile artillery sites surrounding 
Benina Air Base, and the Al Jumahiriya military bar- 
racks in the Benghazi suburbs. Eight aircraft were re- 
portedfy destroyed there. four of which wouid be 
MIG-23. as wel! as an indefinite number of SAM-2, 3, 
6 and 8 missife launchers. Some minutes iater, other 
hombers dropped more than 70 t of bombs on Trípoli 
airport. Ai Azziziyah barracks and the Sidi Biíat tacticai 
divers training carnp. A/l of these strikes evidenced an 
amazing time eoordination so as to maximize the sur- 
prise factor. 

The above mentioned incidents -bomb dropping 
faiiure on the parí of some raiders- notwithstanding, 
we can say that the "Dorado Canyon ' operation had a 
very low loss rate, as the officia! report onfy accounted 
for one missed F-111 that failed to return to 
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LAS REFLEXIONES 


Mns allá del revuelo político que la operación de re 
presa lía causó en el mundo y que no me corresponde 
evaluar interesa deducir algunas conclusiones de este 
ataque a partir de un enfoque meramente militar. En 
principio se revalorizó el beneficio de disponer de ba¬ 
ses a una distancia razonable de los objetivos a batir. 
A pesar de que ios bombarderos partieron de aeródro¬ 
mos ingleses, tuvieron que navegar alrededor de 7 h para 
Meqar a sus Illancos y eso provocó un importante des¬ 
gaste antes del ataque en las reducidas tripulaciones 
de los F til Si a ese tramo le sumamos el regreso, 
concluimos que los pilotos fueron sometidos a un es- 
luer/o extraordinario. Un vuelo de similar extensión en 
un avión ae roce me re ¡al va es fatigante: imaginemos el 
sufrimiento de los tripulantes da los F-1 1 1 que estu¬ 
vieron tal ve/ más rie 14 h sin moverse de su estrecho 
habitáculo v extremando la atención para no fallaren 
sus citas con sus nodrizas. La prohibición de sobrevue¬ 
lo del territorio francés fue un duro handicap para la 
fuer7,i de ataque y la obligó a extender su ruta cerca 
de un 30 "(> más de lo indispensable, 

El Estado Mayor que hizo el planeamiento de la 
operación aérea confirmó su capacidad profesional y 
durante el evento se ratificaron la operatividad y con- 
fiabiin lad de las redes de comunicaciones que eviden¬ 
temente tienen que haber funcionado con un alto gra 
do de discreción para conservar velado el ataque. La 
participación ríe dos fuerzas (USAF y US Navy) en la 
operación complicó algo más sus preparativos, pero el 
buen entrenamiento conjunto de ambas facilitó la su¬ 
peración de los problemas comunes a esta clase de 
acciones. 

No me atrevería ser tan benévolo con el ala técnica 
que se encargó del alistamiento del material usado en 
esta coyuntura. Si los rumores relativos a fallas mecá¬ 
nicas en sistemas de los aviones son correctos, una 
vez más esos inconvenientes habrían conspirado con¬ 
tra el buen resultado ríe una operación conjunta (re¬ 
no rdar el rescate de rehenes en Teherán, Irán). El 
2 18 ' . ríe los avions decolados desde Gran Bretaña y 
de los portaaviones en el Mediterráneo no cumplieron 
la tarea asignada por razones técnicas y de otro tipo. 
Ese es un coeficiente demasiado alto para fuerzas que 
se supone cuentan con excelentes recursos para el 
mantenimiento de sus aeronaves. Aunque el cálculo 
de aviones haya sido realizado con gran precisión, la 
calidad de tos efectos seguramente no fue la prevista 
debido a las deficiencias y ausencias precitadas. Sin 
embargo, en este caso y por lógicas razones políticas 
era imposible imaginar la reiteración del ataque hasta 
lograr los efectos planeados. 

La navegación en si, no debe haber ofrecido sorpre 
sas o dificultades mayores a pesar de su longitud y de 
¡os reabastecimientos efectuados ordenadamente. No 
se preveía oposición aérea del enemigo durante la ruta 
de ida v regreso y todos los aviones empleados esta¬ 
llan habilitados para hacer operaciones nocturnas. 
Hoy no existen dudas sobre la necesidad de contar 
con reabastecedores en todas las fuerzas aéreas im¬ 
portantes o de países de gran extensión territorial. 
Teóricamente, con el abastecimiento de combustible 
asegurado en el aire, un avión no tiene limitaciones de 
alcance y eso quedó probado enfáticamente en las 
Malvinas (1 982). 


its base and an emergeney tanding on the parí of an 
other unit m the Rota Air fíase (Spamf, bul with no 
casualdes or material loss 

F i 1 1 Fs' and EF- 11 1 As' return to their bases was 
comp/eted short/y after 3:00 AM of Aprit 15th, Their 
crews had been continuously ftyinq for about 14 
hours. 

SO MU RFFLECHO YS 

Beyond the pofitical turmoif fo which this retaliatory 
operation gave rise throughout the wortd and which I 
am in no position to evalúate, it is interesting to draw 
some conchjs/ons from this attack by using a merety 
• mi/itary approach In principie , the henefit of having 
bases available within a re a sonable distan ce from the 
targets to be hit was assigned a new valué. Even 
though the homhers left from Eng/ish airfie/ds, they 
had to na viga te for about 7 h to reach their targets and 
that produced considerable fatigue prior the attack in 
the F 11 1 crews. tf we add the return to the above 
mentioned leg, we concfude that the pilots were sub - 
f’ected to an extraordinary effort. A similar f/ight in a 
cornmercial plañe is wearying; we can imagine the 
suffering of the F-1 1 1 crews that perhaps stayed more 
than 14 h without feaving their narrow cockpits and 
nuiximizing their attention so as not to rniss their ap 
pointments with their tankers. The prohibition to 
overfly French solí constituted a hanI handicap to the 
striking forcé and compe fie d it to eniarge its route in 
about 30 % more than required. 

The Staff that ptanned the air operation confirmad 
their professionat capacity and, furthermore. the ope- 
rativeness and realiability of the com moni catión net- 
wnrks that evident/y must have worked very di seré et ¡y 
to keep the attack secret. were ratified throughout the 
event. The invoivement of two fortes (USAF and US 
Navy) in the joitn operation further compticated 
their p/anning but the good joint training of both of 
them a/fowed to overeóme the problems inherent to 
this type of actions. 

/ would not daré to he equa/ly benevolent with re 
qard to the technical wing in charge of the material 
userí in this event. if the rutnors relative to mechanical 
faílure in the plañe Systems are true. such inconve¬ 
nientes would have again attempted against the good 
resu/t of a Joint operation íwe should remember the 
rescue of hostages in Teherán. Irán), The 21.8% of 
the planes that took off from Great Britain and from 
the aircraft carriers on the Mediterránea!) did not fu/fi/l 
the assigned mission due to technical reasons and 
others. That is a too high índex for torces which are 
supposed to he supplied with excellent resources for 
the maintenance of their aircraft. Though the calcula¬ 
rían of planes was accuratefy made. the quatity of the 
effeets was not surely the one expected because of 
the abo ve mentioned defficiencies and absorte es. How- 
ever, for lógica! políticaI reasons, in this case it was 
impossfble to imagine the repetition of the attack un til 
getting the effeets pfanned. 

In spite of its length and of the refuel/ings carried 
out in an orderiy manner. navfgation itseif must not 
have offered major surprises or difficutties. No air re- 
sponse on the part of the enemy was anticipated during 
the ¿nidal and return routes and a!i of the planes used 
were capabte of carrying out night operations. Today, 
there exists no doubt about the need to have refue/lers 
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Otra lección importante de ' Dorado Canyon es 
que el ataque a muy baja altura sigue teniendo sus 
ventajas a pesar de las reacciones técnicas para neu¬ 
tralizarla, v de que Libia contaba con una buena defen¬ 
sa aérea basada en una diversidad de SAM y aviones 
de caza de origen soviético. Si bien cabe suponer que 
las dotaciones libias no tienen un nivel operativo ópti¬ 
mo tampoco caigo en la ingenuidad de creer que en 
aquella oportunidad fueron sorprendidos mientras es¬ 
taban totalmente entregadas al descanso. Los nortea 
mericanos pusieron en el aire no menos de seis aero¬ 
naves especiales de EW IEF- I 1 1 A v EA-6B) y es indu¬ 
dable que antes de la llegada de los bombarderos, las 
pantallas de los radares de vigilancia habrán sido to¬ 
talmente bloqueadas por el espeso "ciutter * de los 
equipos de ■'jamming"** electrónico adversarios. 

La fuerte acción ECM y el lanzamiento de los 
HARM y Shrike antirradares es muy probable que haya 
desarticulado la defensa libia y de allí su notorio fraca¬ 
so en prevenir el ataque Esta táctica electrónica fue 
complementada con la aproximación de los escuadro¬ 
nes de bombardeo a muy baja altura actitud que ayu 
dó a que oíros radares no afectados por el jamming" 
de los incursores pudieran detectar la llegada. A pesar 
dn la neutralización provocada por los procedimientos 
electrónicos, si la defensa local hubiera estado más 
alerta es probable que los estadounidenses hubieran 
tenido que lamentar mayores bajas. 

Finalmente tina breve reflexión que tiene una con¬ 
notar ión político-militar inevitable. Para castigarla in¬ 
tervención de Libia en típicas operaciones de guerra 
subversiva los norteamericanos lanzaron una opera- 
non aérea de considerable envergadura v empleando 
varios sistemas de armas. Esa fue una señal política 
muy clara de la administración Reagan: el Instrumento 
militar de los EE UU, es poderoso tiene alcance plane¬ 
tario y el gobierno tiene la firme intención de usarlo 
cuando sus Intereses sean amenazados. Ahora el arma 
preferida de ese instrumento militar es el avión rem¬ 
plazante moderno de las antiguas cañoneras y hasta 
del tan embarazoso como complicado desembarco de 
los "marines" que aquel estado supo emplear como 
brazo ejecutor de la política del 'big stick". 

El avión supersónico hace posible que el estado- 
policía actúe silenciosa velozmente con una gran po¬ 
tencia con elevada precisión y antes de que la acción 
política internacional interfiera la operación. En el caso 
de Libia el medio aéreo militar fue elegido para obte¬ 
ner preferentemente un objetivo político y la probable 
reincidencia de otras circunstancias semejantes pre- 
viene sobre la necesidad de privilegiar las defensas aé¬ 
reas durante la paz. Seguramente la operación "El Do¬ 
rado Canyon” podrá ser desmenuzada con mayor pro¬ 
fundidad fiara extraerle enseñanzas suplementarias, 
pero estas conclusiones preliminares serán suficientes 
fiara incentivar la imaginación y la Investigación de los 
profesionales de la defensa. 

Madrid, 21 de julio de 1986. 

* Ciutter: saturación o empasta miento de las pantallas de los 
radares por acción de interferencia electrónicamente provo¬ 
cada. 

»» Jamming: interferencia causada electrónicamente sobre 
las pantallas de radar mediante el funcionamiento de diver¬ 
sas clases de equipos especiales (jammers). 


in ali important air torces or else in those belonging (o 
countríes having large territory. Theoreticalfy by in 
suring in füght fuei supofy. an aircrafl has no range 
Umitations any longer, this having been emphaticaiiy 
evidenced in Malvinas i 1 982) 

Another importani lesson left by the Dorado Can- 
yon" ¡s that the attack from very fow a/titude confín 
ues beíng advantageous in spite of the technicat re- 
sponses to neutraiize it as we/f as of the fact that Libya 
had a good air defense based on various SAMs and 
Soviet made fighters. Even though it is to be supposed 
that the Lihvan units do not have an optimum opera- 
tive leve!, i am not so naive as to think that on that 
ocassion thev were comp/eteiy taken by surprise dur 
/>j <i rest hours. Americans placed no less than six spe 
ciai FW (EF-1 11A and EA-6B) aircraft in the air and 
there is no doubt that prior to the bombars arrival, the 
surveillance radar screens must have been complete 
lv biocked by the thick ciutter * from the adversan/ 
eiectronic jamming. ** 

The strong ECM action as web as the iaunch of the 
anti-radar Harm and Shrikes are iikeiy to have dis- 
mantied Libyan defense, henee its noticeabie faiiure to 
get ready for the attack. This eiectronic tactic was 
complementen hy the approach of the bombing 
squadrnns at a very fow ailitude. such attitude having 
heiped other radars not affected hy (he raiders jam 
ming to detect the ir arrival, in spite of the neutral- 
ization caused by the eiectronic procedures, had /ocal 
defense been more on the aten Americans couid iikeiy 
have had a iarger casualty ioii. 

Finaity. a short refiection that has an inevitable 
potiticai-mílitary connotation To punish Libyan inter- 
vention in typicai subversive war operations. A me rí¬ 
ceos iaunched a considerable air operation by using 
various weapon systems That was a very ciear políti¬ 
ca! sign of the Reagan Administration: US miiitary 
¡nstrument is powerfui; d has a plañe tary scope and 
the government is firmiy determinen to use it when- 
ever its inte rest s are threatened. The favorite weapon 
of that miiitary ¡nstrument is now the aircraft a mód¬ 
em replacement for the oíd gunboats and even for 
the hoth embarrassing and difficuit fanding of the 
matines that that State knew how tn empioy as an 
executioner in the ‘big stick" poiiev. 

The supcrsonic piane makes it possibie for a poüce 
State tn act siientíy and quickiy with great power and 
high aecuracy, and before the internationai poiitical 
action interferes with the ope unión, in the case ot Lib¬ 
ya, the miiitary air resources were seiected to pref- 
erahiy obtain a potiticai aim and the probable recur¬ 
ren ce ¡n other similar conditions serves as a warn- 
ing about the need to prioritize air defensas at times 
of peace The "Dorado Canyon" operation witi surely 
he flirt he r and deep/y analyzed to draw additional 
íessons. but these preiiminary conctusions will be 
enough to encourage the imagination and the re - 
search of the defense professionals. 

Madrid, Juiy 21st, 1986 

* Ciutter: Saturador of the screens caused by electrón 
i cal interference 

** Jamming: interference which is eiecfronical/y caused on ra¬ 
dar screens by means of the action of various types of spe- 
cíaf equipment (jammersí 
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EL DISEÑO POR 
COMPUTADORA 

LOS SISTEMAS CADAM-CATM 


por Cartas A. GARCIA 


C omo se sabe, el programa de 
desarrollo de una nueva ae¬ 
ronave comprende comple¬ 
jos estudios de aerodinámi¬ 
ca y estructuras, la construcción de 
maquetas para los ensayos en el tú¬ 
nel de viento y la fabricación de uno o 
más prototipos para las pruebas en 
vuelo. Hasta los años 50, en este lar¬ 
go y tedioso proceso que aquí sinteti¬ 


zamos con pocas palabras, la regla de 
cálculo constituía una herramienta vi¬ 
tal para técnicos e ingenieros. Pero la 
aparición del ordenador electrónico 
en la década del 60 significó una ver¬ 
dadera revolución, no sólo por el con¬ 
siderable ahorro de tiempo, sino tam¬ 
bién por la exactitud en la resolución 
de ecuaciones muy complejas. Como 
ejemplo ilustrativo, quizá valga men¬ 


cionar el caso de los cálculos estruc 
Unales que fue preciso realizar en e 
cohete Saturno V para el program; 
lunar Apolo en donde era necesarn 
resolver un complicado sistema di 
matrices. Las computadoras hicíeroi 
el trabajo en ocho horas, pero se estí 
mó que a un equipo de ingeniero 
operando con los métodos tradicíona 
les les hubiera demandado nada me 
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I íi i\\ui resolución por 

iris i omput adoras de moderna 
irrnolofiíri per miren una mejor 
definición del diseño v pprfec 
cinnar las técnicas del análisis 
estrile tura! 


nos que ¡200 años! 

Con la aparición de las pantallas de 
alta resolución en i 964 surgió el pri¬ 
mer sistema de diseño por computa¬ 
dora, puesto a punto por Lockheed - 
California. Se trataba del CADAM 
(Computer - graphics Augmented De- 
sign and Manufacturing), un sistema 
gráfico interactivo formado por mó¬ 
dulos de programas que permiten 
efectuar cualquier tipo de dibujo so¬ 
bre una pantalla terminal. Como en 
todo proceso computadorizado, los 
diseños se almacenan en una memo¬ 
ria como modelos matemáticos (con¬ 
junto de ecuaciones que representan 
el fenómeno simulado), y se pueden 
combinar entre ellos o superponerlos 
(overlay). El CAOAM es la unión de 
dos subconjuntos, el CAD (Computer 
Aided Design) y el CAM (Computer 
Aided Manufacturing), que es el com¬ 
ponente de control numérico del pro¬ 


grama que se emplea en ía etapa pro¬ 
ductiva. 

En el CAD la terminal es una pan¬ 
talla de rayos catódicos similar a un 
receptor de televisión. En éste la ima¬ 
gen se obtiene por el barrido constan¬ 
te de un haz electrónico que impacta 
contra el frente de la pantalla, trazan¬ 
do lineas de izquierda a derecha y de 
arriba hacia abajo. En el CAD el haz lo 
proyecta el operador hacia la pantalla 
con un lápiz óptico, empleándose en 
los programas lenguajes Fortran H 
Assembler F y Link Editor F para el di¬ 
seño y análisis de piezas de alta com¬ 
plejidad. 

EL SISTEMA CATIA 

El Computer-graphics Aided Tridi¬ 
mensional Interactive Aplications fue 
desarrollado por Dassault-Breguet 
con el propósito de aplicarlo al campo 
de la aerodinámica y definir de una 
manera muy precisa la geometría de 
las aeronaves. Si bien deriva del CA¬ 
DAM, el CATIA fue puesto a punto 
por ingenieros, matemáticos y espe¬ 
cialistas en procesamiento de datos 
franceses, incorporando módulos con 
capacidad de crear gráficos informati¬ 
vos y figuras tridimensionales. El 
equipo francés es compatible con el 
sistema estadounidense, lo que per¬ 
mite aprovechar al máximo los recur¬ 
sos del ordenador y está constituido 
por una unidad central IBM 3081, 
módulos 370 o 43XX, y terminales 


alfanti meneas y gráficas 32 78 y 
3250. En la realización de los progra¬ 
mas se emplearon lenguajes Fortran 
M Extended, PL/1 para el procesa¬ 
miento de textos y APT-AC en las 
aplicaciones de control numérico. 

Según el Ing. J. Czinczenheim, de 
la Dirección General Técnica de 
Dassault Breguet, el CATIA se tras¬ 
formó en una ayuda indispensable 
durante la fase de diseño, puesío que 
permite dibujar superficies complejas 
tales como las de alas, controles, ner¬ 
vaduras y carenados, En el caso de 
mecanismos, es posible también si¬ 
mular su funcionamiento y calcular 
velocidades y aceleraciones. Czinc- 
zenheim señaló que gracias al CATIA 
el trirreactor Falcon 900 se convirtió 
en el primer avión francés concebido 
íntegramente por computadora, pues 
posibilitó, entre otras cosas, ei análi¬ 
sis de corrientes multiviscosas; los 
cálculos del flujo de ondas de choque 
por diferencias finitas y del flujo tran- 
sónico. con representación geométri¬ 
ca en tres dimensiones; la solución 
matemática de las ecuaciones del po¬ 
tencial de velocidad discontinua y la 
optimización de las formas de diver¬ 
sos conjuntos con curvas complejas. 

Para los cálculos estructurales, el 
ordenador se basa en un programa 
principal con elementos finitos linea¬ 
les estáticos. El análisis de las cargas, 
incluyendo los efectos aeroelásticos, 
forman parte del programa, que se 
puede perfeccionar aún con la intro- 
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Fn ni CAP la terminal es una 
pantalla (1n rayos catódicos si 
mili» n nn receptor r| P ifíIrví 
sión 


ducción de datos obtenidos en tos en¬ 
sayos de túnel o de los vuelos de 
prueba. El análisis estructural estático 
consiste en la resolución de un siste¬ 
ma de ecuaciones de equilibrio con 
varias decenas de grados de libertad; 
en la gestión de los datos para el cál¬ 
culo por elementos finitos se utiliza 


un enaltado que se basa en la defini¬ 
ción de nodos y elementos que repre¬ 
sentan propiedades similares de un 
espacio cuatridimensional. En los ca¬ 
sos de estructuras sencillas la repre¬ 
sentación demanda algunos minutos 
mientras que en los más complicados 
(alas o fuselajes) puede requerir unos 
días. Cuando se trata de análisis es¬ 
tructurales dinámicos, el ordenador 
electrónico permite calcular las vibra¬ 
ciones aeroelásticas. la respuesta a 
las ráfagas y turbulencias, y los efec¬ 
tos de chorro. 

Uno de tos problemas típicos en el 
diseño estructural es el estudio de la 
propagación de grietas, que con la 


computadora se puede representar en 
forma bi o tridimensional. Este análi¬ 
sis se realiza gracias a un método de 
subestructuración, que permite incluir 
una zona agrietada dentro de un sec¬ 
tor del mallado y de esa manera eva¬ 
luar esfuerzos de tensión y pandeo lo¬ 
cales. y limitaciones aeroelásticas, 
entre otras cosas. Evidentemente, es¬ 
tas técnicas, que constituyen la ambi¬ 
ción máxima de todo ingeniero dise¬ 
ñador, no son más que la etapa inicial 
de un revolucionario proceso de con¬ 
cepción aeroespacial, que se perfec¬ 
cionará más aún con la próxima apa¬ 
rición de los ordenadores de quinta 
generación. 
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Porque estamos convencidos de la importancia 
que la actividad aeronáutica tiene para el Desarrollo Nacional 

que nuestra Argentina desea alcanzar 

Porque sabemos que el país y el medio aeronáutico nos necesita. 












21 de noviembre de 1986 

cata inaugura oficialmente la "Segunda etapa" de sus nuevas instalaciones 

en ei Area Industrial del Aeropuerto Morón. 


CATA S.A.C.l.F I., el taller aeronáutico integral 
'Privado" más completo y mejor dotado de 
Latinoamérica y uno de los 5 en el mundo 
habilitado para la realización de "overhaul" de 
turbinas Carrett. 


• Superficie cubierta construida 220 m. de 
largo por 60 m. de ancho, 

• Total de m2. cubiertos: 12.266 incluyendo 
plantas internas de 3 pisos. 

• Superficie de accesos y plataformas 
8.800 m2. 



CfíTfí 

S.A.CLPI 


Administración y Ventas 

CERRIT01320 - Piso 3 o -1010 Buenos Aires Argentina 
Tel 44-3390/42-1415/42-1469 - Télex 22890 Cata Ar 
PLANTA Aeropuerto Morón 

Av Figueroa Alcorta y Fray j Sta María de Oro C C N° 34 

1712 Castelar - Buenos Aires - Argentina ■ Tel 629-7642/1346/7888/2465 
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PULSANDO 


LOS 


PROBLEMAS 


por Iván De BENEDICTIS 



R espetando una costumbre que 
ya se hizo carne en el Coman¬ 
do de Regiones Aéreas (Cdo. 
RR.AA.}. entre los días 2 6 
29 de junio La Rioja fue anfítriona de 
la XVI Convención Nacional de Direc¬ 
tores Provinciales de Aeronáutica. Es ¬ 
ta convocatoria reúne a los responsa¬ 
bles det manejo de la aviación 
estatal-provinciaj dentro de sus juris¬ 
dicciones y allí se analizan colectiva¬ 
mente los problemas que aquejan las 
actividades regionales relacionadas 
con el vuelo. 

La Convención fue presidida por el 
Cte. RR.AA.. brigadier Roberto Ventu¬ 
ra, quien contó con la cooperación de 
miembros de su Estado Mayor, de re¬ 
presentantes de organismos naciona¬ 
les afines v. por supuesto, con el dina¬ 
mismo y la gentileza que caracteriza 
al Sr. Germán Arvallo. Director Gral. 
de Aeronáutica de la Provincia La pri¬ 
mera reunión plenaria se llevó a cabo 
el 2 7. comenzando con ias palabras 
de salutación y agradecimiento del 
Brig. Rodolfo 0. Echegoyen, y la bien¬ 
venida riojana a cargo del Sr. Arvallo, 
quien destacó que era una satisfac¬ 
ción recihir a la familia aeronáutica 
para trabajar en un clima desprovisto 
de tintes partidarios. 

En primera instancia se considera¬ 
ron los asuntos relacionados con el 
área de la Dirección Nacional de Ae- 
ronavegabilidad (DNA), explicándose 
las causas que motivaron su traslado 
a Córdoba, La proximidad de la planta 
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industrial de la FMA favorece la labor 
de la DNA. al compartir los recursos 
técnicos de ensayos y evaluaciones. 
El Ing. Uris de la DNA, recordó que 
dos departamentos funcionan en 
Buenos Aires (Normas y Documenta¬ 
ción. Registro Aeronáutico). La radi¬ 
cación en Córdoba ha permitido bajar 
costos y aumentar ¡a calidad técnica 
de los trabajos. Las capacidades de la 
DNA se perfeccionaron basándose en 
la firma de un convenio con la FAA 
(USA) y en la financiación que facili¬ 
tarán la OACI y el PNUD (NN.UU.) 
liara desarrollar un programa quin¬ 
quenal. 

También se puntualizó que los cer- 
tificados de aeronavegabilidad anua¬ 
les y los restringidos no han sufrido 
modificaciones, pero el permanente 
está sujeto al cumplimiento en térmi¬ 
no de las inspecciones recomendadas 
Por el fabricante y la DNA, y a la revi¬ 
sión anual de 100 h siguiendo la lista 
de chequeo de cada aeronave. Ade¬ 
más se recordó que el Boletín Técnico 
10 9 regula la habilitación de los 
aviones y ante la preocupación de al¬ 
gunos directores por los talleres aero¬ 
náuticos se indicó que el Boletín 
11/9 establece requisitos para esos 
centros de mantenimiento y los ma¬ 


nuales de procedimiento. La DNA ha 
facultado a los talleres fiscalizados a 
emitir la rehabilitación de aeronaves, 
lo cual es de enorme importancia pa¬ 
ra las provincias y los usuarios en ge¬ 
neral. En tal sentido se reiteró que es 
propósito de las autoridades apoyar 
firmemente a la industria privada en 
un clima de sana competencia. 

Luego el Dr. Alberto Pessofano del 
INMAE informó que actualmente fun¬ 
cionan gabinetes psicofisiológicos re¬ 
gionales en Buenos Aires, Córdoba. 
Com. Rivadavia. V. Reynolds y Men¬ 
doza, pero existen 140 profesionales 
con habilitación aeronáutica distribui¬ 
dos en toda la geografía nacional que 
pueden otorgar las certificaciones 
médicas. Continuando !a política de 
expandir estos servicios, próxima¬ 
mente funcionarán otros gabinetes en 
Paraná y Reconquista. En caso de re¬ 
clamar por las aptitudes psicofísicas 
acordadas, eí Dr. Pessolano dijo que 
las suspensiones de hasta tres meses 
son consideradas por el Jefe del Ga¬ 
binete hasta seis meses interviene el 
Jefe del Dpto. de Aptitud Psicofísica, 
y por más tiempo lo hace una Junta 
Médica integrada por especialistas. 
Las apelaciones se plantean por nota 
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al Director del Instituto de Medicina 
Aeronáutica y Espacial, quien promo¬ 
verá la formación de una Junta. 

El problema de la infraestructura 
mereció la participación del Com. 
Eduardo R Servátíco que. después de 
hacer una rápida revisión de los pla¬ 
nes anteriores, adelantó que cuando 
se aprueba ei presupuesto 86 se ha¬ 
rán las licitaciones para efectuar im¬ 
pórtenles trabajos en La Rioja y Mo¬ 
rón (Bs. As.). Al mismo tiempo avan¬ 
zarán los estudios para otras obras en 
Lago Argentino (Sta. Cruz). R. Sáenz 
Peña (Chaco) y Chascomús (Bs. As.). 
Una de las preocupaciones de ios di¬ 
rectores presentes fue la armoniza¬ 
ción del programa nacional de obras 
con los provinciales, En este sentido 
se convino establecer las coordina¬ 
ciones que hicieren falta y mantener 
constantes enlaces para evitar inco¬ 
herencias y superposiciones. 



El mantenimiento de las instalacio¬ 
nes es un problema actual de comple¬ 
ja solución en virtud de los costos y 
las restricciones presupuestarias har¬ 
to conocidas. Las ampliaciones, nue¬ 
vas construcciones o simples remo¬ 
delaciones son postergadas por este 
motivo, y la conservación de lo exis¬ 
tente necesita la colaboración gene¬ 
ral. donde no pueden estar ausentes 
los gobiernos provinciales y munici¬ 
pales. 

El tránsito aéreo fue un sector que 
demandó numerosas respuestas de 
las autoridades aeronáuticas. En prin¬ 
cipio. se indicó que están próximas a 
publicarse nuevas normas que regirán 
las operaciones con planeadores y es¬ 
tán disponibles para ULM: además se 
harán reformas a los AIP, La incorpo¬ 
ración de DME (Distarme Measuring 
Équipment) para realizar vuelos IFR 
en el ACC Baires mereció un pedido 
de postergación fundamentado en las 
graves dificultades económicas que 
postran a la aviación civil y se informó 
que la solicitud se evalúa minuciosa- 
.mente en atención a los argumentos 
ofrecidos. 

La habilitación de la pista de Us- 
huaia para vuelos VFR fue reiterada 
una vez más, basándose en que allí 
operan Aerolíneas y LADE. La res¬ 
puesta a esas inquietudes fue que las 
restricciones de !a pista, debido a la 
presencia de obstáculos en un radio 
de 2 km, no permiten su habilitación 
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general y que ias empresas citadas 
operan al amparo de una decisión del 
M. de Defensa {83C/84 y 282. 84). 
En materia de lucha contra el fueqo 
se anunció que una vez aprobado el 
presupuesto para 1986 se llamará a 
licitación para dotar a una serie de 
aeródromos con autobombas de 
4 000 litros. 

El campo de las comunicaciones y 
la electrónica fue explicitado por el 
Cap. Ing. Ricardo Gibson. Este profe 
sional informó que actualmente se 
está instalando un radar de área Sele- 
nía, en la terminal Córdoba, y más 
adelante se piensa en hacer lo propio 
en Com. Rivadavta y Mendoza Tam¬ 
bién se detendrá la instalación de 
nuevos ILS. partiendo de la base que 
mundialmente se adoptará el MLS. 

La situación financiera fue explica¬ 
da por el Vcom. A. Speranza, quien 
dijo que el Cdo. RR.AA. recibe fondos 
de tres orígenes: el Fondo Permanen¬ 
te de Aviación Civil; la Ley de Tasas y 
aportes del Tesoro Nacional. Por esas 
tres vías se prevé obtener en el co¬ 
rriente año fiscal un monto de £f 92 
M, que tentativamente posibilitarán 
entregar una complementación eco¬ 
nómica a LADE. TAN y ALFA, aero- 
ciubes e INAC; continuar obras en 
ejecución e iniciar otras imprescindi¬ 
bles; hacer adquisición de vehículos 
técnicos, equipos y su mantenimien¬ 
to; apoyar proyectos y cubrir los gas¬ 
tos de funcionamiento de las Regio¬ 
nes Aéreas. 

El Director de Fomento, Com. E. 
W. Marinelli. hizo una breve reseña 
de lo realizado en 1985 y anunció 
que en ese período se volaron 
102 665 h en 303 aeroclubes de 
vuelo con y sin motor, con la partici¬ 
pación de 2 236 pilotos. Luego el re¬ 


presentante del Consejo de la Indus¬ 
tria Aeronáutica (CIA) declaró que se 
está intentando una mayor homoge- 
neización del parque nacional de ae¬ 
ronaves, y que ei organismo al que 
pertenece está apoyando financiera¬ 
mente a un diseño privado de planea¬ 
dor en Santa Fe y al avión de entrena¬ 
miento JN-01 Jorge Newbery'. 
También hizo conocer que se encuen¬ 
tra en ia S. de Comercio un proyecto 
normativo para autorizar la importa¬ 
ción rie aeronaves usadas de hasta 5 
años de antigüedad y con una vida 
útil remanente no menor a un 60%. 
Pero también tuvo que escuchar re¬ 
clamos de los usuarios por los altos 
costos nacionales para hacer recorri¬ 
das generales de aviones en compa¬ 
ración con los externos. El delegado 
del CIA respondió que si se demostra¬ 
ba fehacientemente que los presu¬ 
puestos locales eran muv elevados 
respecto a los extranjeros, se analiza¬ 
ría cada caso para buscar soluciones. 

El Servicio Meteorológico Nacional 
estuvo presente en la Convención y 
de lo informado por el Lie. R. A. Son- 
zini rescatamos la automatización por 
computadora de los informes elabo¬ 
rados en el área Baires. Al cierre de 
las deliberaciones se aceptó la invita¬ 
ción de la Gobernación de T. del Fue¬ 
go para oficiar de anfitriona de la con¬ 
vención en 1987, y durante la despe¬ 
dida, en una amable reunión social, el 
gobernador C. S. Menem se dirigió 
coloquialmente a los presentes como 
un camarada aeronáutico más, para 
confesarles el placer de recibirlos en 
la tierra de Facundo. Asi pasó este 
nuevo encuentro de los responsables 
de las aviaciones provinciales, con el 
buen fruto de un intercambio de infor¬ 
maciones útiles. ^ 
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A 60 AÑOS 
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HA ZANA 


Escritores , poetas y músicos tradujeron en palabras , rersos y 
(armones esta hazaña aérea . Pero los conceptos de un antiguo 
embajador americano sintetizaron con vehemencia las 
consecuencias directas de esta gesta. Dijo de este evento: “\favor 
obra de acercamiento espiritual de nuestros pueblos han hecho 
ustedes con este vuelo gue nosotros en cuarenta años de actuación 
diplomática . Otro aspecto poco conocido por muchos es gue con el 
vuelo del Buenos Aires" se inició el servicio de correo a e ropos tal 

entre los Estados Unidos y la Argentina. 

* 

por Otear L. RODRIGUEZ 


Aquel viernes 13 de agosto de 
1926 el puerto argentino vivió una 
jornada propia de los grandes aconte¬ 
cimientos. Una muchedumbre ocupó 
sus calles y espacios libres desde el 
mediodía, para ser los primeros en 
dar la bienvenida a tres aviadores que 
llegaban desde ÉE.UU., realizando el 
primer vuelo panamericano por vía 
atlántica. En los timones de su aero¬ 
nave, bautizada además con el porte- 
ñístmo nombre de "Buenos Aires", lu¬ 
cían los colores argentinos. Aproxi¬ 
madamente a las 16 horas, el hidroa¬ 
vión Savoia S 59, equipado con motor 
Lorraine Dietrich de 450 hp, acuatizó 
frente a las instalaciones de la anti¬ 
gua usina eléctrica, y el fervor popular 
aclamó a sus tripulantes: Bernardo 


Duggan, Eduardo Olivero y Ernesto 
Campanellt. Quedaban atrás 14 570 
km de recorrido, 110 h. de vuelo y 36 
etapas, que insumieron 81 días, pues 
la partida había sido el 24 de mayo 
desde el puerto de Nueva York.. 

Esta gesta deportiva de carácter 
privado bosquejada por Olivero dos 
años antes fue aumentando en popu¬ 
laridad a medida que las etapas fue¬ 
ron transformándose en hazañas coti¬ 
dianas, debido a las adversas condi¬ 
ciones meteorológicas y a diversos 
problemas mecánicos que se suce¬ 
dieron a lo largo de la ruta, especial¬ 
mente entre ambos trópicos. Por 
ejemplo, para subsanar una falla de 
motor en pleno vuelo sobre las Anti¬ 
llas, Campanelli, que se desempeña¬ 


ba como mecánico de a bordo, se vio 
forzado a arrastrarse sobre la estruc¬ 
tura de la aeronave, sobrepasar la ca- i 
bina de pilotos y llegar a los soportes 
centrales del biplano para efectuar la 
reparación, mientras se desplazaban 
a 1 50 km/h y a 1 000 m de altura. 

Volando sobre Haití, Puerto Rico y i 
Guyana, soportaron tormentas que 
retrasaron enormemente la progra- * 
mación original de las etapas, pero la 
mayor odisea la vivieron en las costas 
brasileñas próximas a la desemboca¬ 
dura del río Amazonas. En la etapa 
Paramaribo-Maracá fueron sorprendí- j 
dos por un temporal, que no sólo les 
impedía avanzar sino que, además, 
los desplazaba hacia el este, internán¬ 
dolos sobre el océano. Casi sin com- \ 
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bustible y sin posibilidad de acercarse 
a tierra firme, el acuatizaje, aunque 
peligroso, era imperativo. La decisión 
fue unánime at avistar una embarca¬ 
ción de pescadores, que también te¬ 
nía sus problemas, pero seguramente 
ofrecía más protección a los aviado¬ 
res y también remolque seguro para 
el biplano. Poco después, vidas y bie¬ 
nes quedaron en manos de Josino 
Cardoso, patrón de la embarcación 
Juruna . Sus cuatro marineros es¬ 
trecharon filas para acomodar a los 
tres raidistas, mientras una cuerda re¬ 
molcaba al hidroavión. 

Todo esto ocurrió el 13 de junio. 
Luego, !a primera tarea fue ubicar al 
Buenos Aires en las tranquilas 
aguas de un río interno de la deshabi¬ 
tada isla de Maracá, para, posterior- 

m 

mente hacer conocer al mundo el pa¬ 
radero de los aeronautas. Tardaron 
siete largos e interminables días, con 
vendavales ininterrumpidos, en arri¬ 
bar a un puerto seguro: mientras, la 
falta de noticias hizo suponer que el 
vuelo había concluido en desastre. 

— 




Bernardo Duggm 


Felizmente la veteranía de Cardoso 
como verdadero piloto de tormentas 
se impuso, el 20 arribaron al puerto 
de Vigía, donde el telégrafo trasmitió 
la buena nueva a todas partes. A con¬ 
tinuación dos pequeños buques, pri¬ 
mero el remolcador Ernestina y luego 
el Pelorus. fueron puestos a disposi¬ 
ción de los raidistas para retornar a 
Maracá y recuperar su aeronave. 

Se eligió a! segundo, y una vez allí, 
el hidroavión fue puesto nuevamente 
en condiciones de vuelo. Pocos días 
después los viajeros fueron recibidos 
triunfalmente en Belem, prácticamen¬ 
te en la mitad de la travesía. Otras vi¬ 
cisitudes se fueron agregando, pero 
los aviadores ya formaban un equipo 
de veteranos, conociéndose perfecta¬ 
mente entre sí y sabiendo aprovechar 
al máximo las bondades del Savoia. 
Tanto es así que, de acuerdo con sus 
propias palabras el máximo riesgo 
aún se debió sortear en ilheos, al 
sur de Bahía. En ese pequeño puerto, 
luego de tres frustrados intentos rea¬ 
lizados en dos días sucesivos, el 1 6 


aviación y Otro automovilístico desfiguraron 
su rostro v manos ñor quemaduras le provo¬ 
caron la rotura del tabique nasal y la pérdida 
de visión en un ojo pero continuó enseñan 
do Uno de sus mejores alumnos fue Bernar¬ 
do Dupan también argentino e integrante de 
una familia dn cuatro hermanos pilotos Duq 
qan fue conocido popularmente como moto¬ 
ciclista y automovilista y en 1925 tenia qa 
nadas importantes carreras nacionales, Co 
nocedor del proyecto de Olivero sobre el vue 
lo panamericano, ta madre de Bernardo fl 
nano i ó la compra del Savoia S 59 en Italia 
Ernesto Gampanelli era italiano veterano de 
la t GM pero además famoso por un largo 
raid aéreo llevado a cabo con Francisco de 
Pinedo entre Italia y Australia en el que se 
desempeñó También como mecánico en un 
hidroavión Savoia Interesado en acompañar 


de julio pudieron decolar desde el río 
que estaba encañonado entre monta¬ 
ñas y debía ser tomado a plena velo¬ 
cidad, recorriendo dos curvas pronun¬ 
ciadas y sobrepasar luego al fin de ia 
carrera, dos altos mástiles que indica¬ 
ban su escondida entrada desde el 
mar. 

Todas estas alternativas eran am¬ 
pliamente comentadas por la prensa 
y en consecuencia no puede extrañar 
las demostraciones de reconocimien¬ 
to que acompañaron al trío en las 
grandes ciudades como Rio de Janei¬ 
ro, Santos y Montevideo. Una vez en 
nuestra capital los agasajos fueron 
múltiples, comenzando con el recibi¬ 
miento ofrecido en la Municipalidad 
desde cuyos balcones saludaron al 
público reunido en la Plaza de Mayo. 
Ellos, a su vez, no olvidaron al bravo 
pescador Josino Cardoso y su presen¬ 
cia fue requerida en Buenos Aires. Su 
embarcación ofrendada por el estado 
brasileño de Paré, también fue admi¬ 
rada por muchos años en los lagos de 
Palermo. 



- M'ij'dtj Olivare 


Los protagonistas y 
su hidroavión 

Eduardo Olivero nació en Tandil (Bs. As.) y 
estudió pilotaje en Villa Lugano, como alum¬ 
no de Pablo Castaibert. Sus 1 7 años le Impi¬ 
dieron acceder al brevet en 1914 pero cuan¬ 
do empezó la contienda europea se trasladó 
a Italia patria de sus mayores, donde desa ¬ 
rrolló una espectacular actuación militar. Al 
terminar la querrá sumó más de 500 vuelos 
contra el enemiqo y desde soldado llegó al 
grado de capitán. Integró la más famosa es¬ 
cuadrilla de caza, comandada por el as italia¬ 
no Francesco Baracoa,y fue varias veces con 
decorado Regresó a Buenos Aires en 1919. 
en donde continuó su actividad de vuelo y 
también la tarea de instructor. 

Dos accidentes casi consecutivos, uno de 

4 - 

_ 



Ernesto Camoanelli 


a los argentinos, su colaboración fue posible 
gracias a un permiso especial de las autorida' 
des aeronáuticas italianas pues pertenecía 
como suboficial a su cuadro permanente. El 
Buenos Aires fue bautizado en una core 
monia especial Fin la base aeronaval de Milter 
Fieiri (EE.UU,) el 2 3 de mayo. La madrina fue 
la señora Husser esposa del comandante de 
la fiase y el padrino el primer secretario de la 
embajada argentina señor Racedo El precio 
del hidroavión fue de veinticinco mil pesos 
moneda nacional de aquel año. y en 1920 
fue donado por Ouggan a las autoridades de 
la Aviación Naval Argentina, donde fue utili¬ 
zado varios años con la matrícula HR-5 (hi¬ 
droavión de reconocimiento N° 5) 1 . En el mu- 
seo tradicionalista Fuerte Independencia de 
Tandil Sala Olivero se conservan los volan¬ 
tes de los comandos de vuelo 
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El vuelo a baja altura, sea cumpliendo temas de adiestramiento o en 
guerra, le imponen al piloto considerables exigencias que achican si 
margen de error . Por eso las bajas cotas han cobrado vidas y material 
por igual razón es conveniente investigar los factores motivadores de ■ 
accidentes , analizándolos desde un ángulo medico . Esos factores son: 
percepción; sus limitaciones; la atención; el conocimiento de la aeronai 

sus performancés , y el medio ambiente . 



por ol Dr. Eduardo S. IUDICA 



L a vista, quizá el sentido percep¬ 
tivo más importante a los fines 
del vuelo, no es infalible. Las 
fallas se originan por estrechez de la 
percepción, errores en el cálculo de 
altura y distancia, ilusiones causadas 
por focos luminosos, atrapamiento e 
inconstancia de los tamaños, todo lo 
cual incita a los pilotos a aproximarse 
más al suelo de lo que suponen. Algu¬ 


nas experiencias demuestran que el 
tamaño aparente de las imágenes 
puede variar en función de la distan¬ 
cia de enfoque de la vista. La visión 
también puede ser deformada por el 
reflejo de la luz solar, la fuerza de la 
gravedad o el diseño de la aeronave. 

La "no percepción" es la dificultad 
que existe para observar los objetos 
cuando se confunden con el plano 


que les sirve de fondo debido a la co¬ 
locación. textura y ausencia de con¬ 
trastes. Ese enmascaramiento inde¬ 
seado a veces es aumentado por el 
ángulo de iluminación de la luz solar 
que reduce o elimina Jas sombras y 
también debajo de las capas nubosas 
o cuando hay bruma y niebla. Otras 
veces, los terrenos de superficie des¬ 
pareja contribuyen a generar percep- 
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ciones engañosas. 

La habilidad para calcular las altu¬ 
ras v las distancias no es un don natu¬ 
ral sino que debe ser revalidada en 
cada ocasión, cuando alguien se en¬ 
cuentra en un ambiente que no le es 
familiar. Ese cálculo continuo se con¬ 
creta mediante la participación de la 
perspectiva, la definición y las sensa¬ 
ciones relacionadas con el movimien¬ 


to, El tamaño de un objeto se aprecia 
comparándolo con otro de dimensio¬ 
nes conocidas. Cuando se los confun¬ 
de a éstos, se arma una trampa muy 
peligrosa. Por ejemplo, pilotos habi¬ 
tuados a volar sobre sierras arboladas 
pueden equivocarse cuando lo hacen 
sobre elevaciones cubiertas con bos¬ 
ques bajos, y tienden a descender 
más de lo debido. A la caida del sol se 
proyectan sombras largas de árboles 
bajos, dando una sensación similar a 
la anterior. El cálculo de la altura se 
complica cuando hay que volar sobre 
superficies planas y con escasos obje¬ 
tos verticales, como los espejos de 
agua, desiertos y zonas nevadas. 

La definición clara de los contor¬ 
nos de la sensación de cercanía, 
mientras que cuando se borra la niti¬ 
dez por efecto de la llovizna, bruma, 
luz escasa o nieve, se produce la im¬ 
presión contraria. De allí que una al¬ 
tura de vuelo baja combinada con 
mala visibilidad conforman una situa¬ 
ción peligrosa. El paralaje de los mo¬ 
vimientos (velocidades relativas): la 
visión periférica por alta velocidad y 
proximidad al suelo, y la sensación de 
engolfamiento (de ser atraído por un 
terreno llano) son otras tantas ano¬ 
malías que aparecen en los pilotos 
para hacerles cometer errores. 

Cada persona tiene una distancia 
de acomodación del ojo que se deno¬ 
mina foco oscuro. Para el emétrope 
(vista normal) esa medida es de 90 
cm de promedio: en los miopes es 
mucho más corta, y en los hipermé- 
tropes mucho más larga. Durante et 
proceso de acomodación puede apa¬ 
recer fa anomalía denominada "atra¬ 
pamiento en el foco", que provoca 
una reducción de la agudeza visual 
más allá de ese punto. Cuando la dis¬ 
tancia de acomodación coincide, por 
ejemplo, con la que hay entre la vista 
del piloto y el parabrisas del avión, to¬ 
do estímulo parásito (polvo, hume¬ 
dad, manchas, reflejos, etc.) que pu¬ 
diera haber sobre la cúpula actúa so¬ 
bre su visión tratando de "atraparla'’ 
y haciéndole perder transitoriamente 
la percepción de los objetos externos 
más alejados. 

Otra consecuencia de la variación 
de la distancia focal es la modifica¬ 
ción aparente del tamaño de las imá¬ 
genes. Los datos empíricos disponi¬ 
bles indican que cuando una persona 
se aleja de un objeto, la imagen visual 
del mismo tiende a aumentar en apa¬ 
riencia y en términos relativos, y 
cuando realiza un acercamiento se 
produce el fenómeno inverso. Este 
puede ser el motivo por el que los pi¬ 


lotos se acercan en exceso a un obje¬ 
tivo material, imaginándolo más dis¬ 
tante por efectos de una apreciación 
visual errónea. Por su lado, la luz solar 
produce encandilamiento que pertur¬ 
ba la agudeza visual durante varios 
segundos, el tiempo suficiente para 
causar un siniestro. Por último, la 
fuerza de la gravedad positiva es ca¬ 
paz de contraer el campo visual peri¬ 
férico y degradar la agudeza central, 
mientras que una fuerza de —5G pue¬ 
de romper suficientes vasos oculares 
pequeños como para producir una ce¬ 
guera temporaria, 

LIMITACIONES DE PERCEPCION 

Todos los pilotos tienen alguna 
clase de limitación. Más allá de que 
posean visión normal en ambos ojos, 
no todos perciben los objetos exacta¬ 
mente del mismo modo. Un piloto de 
cazabombardero debe tener esta cua¬ 
lidad. pero también necesita captar 
los contrastes y centrar su atención 
en los instantes críticos del vuelo. 
Esas virtudes pueden ser acrecenta¬ 
das con una combinación de respon¬ 
sabilidad, disciplina personal y adies¬ 
tramiento. Aunque los pilotos profe¬ 
sionales estén en condiciones de co¬ 
rregir muchos defectos, también de¬ 
ben aceptar la fragilidad de esas ca¬ 
pacidades bajo la presión del estrés, 
la fatiga y los problemas privados. 

ATENCION 

Cuando se vuela muy cerca del 
suelo la atención adquiere una espe¬ 
cial importancia dado que una leve 
distracción puede causar un acciden¬ 
te fatal. Aunque el piloto debe dar 
prioridad a la vigilancia de la altura, 
no puede eludir el control de la nave¬ 
gación, los instrumentos del avión, las 
comunicaciones y de los sistemas de 
armas. 

El tiempo que un piloto le reste al 
control de su trayectoria a baja cota 
va a estar gobernado en cierta medi¬ 
da por la altura que cree mantener 
respecto al suelo, por la ruta que su¬ 
pone que sigue y por la influencia 
ejercida por el terreno sobrevolado. 
La cercanía de la superficie inducirá 
inevitablemente las actitudes de un 
piloto: si estima que vuela demasiado 
bajo, su tendencia será aumentar ía 
distancia al suelo: pero si cree que es¬ 
tá algo más arriba de lo necesario 
puede sentirse tentado a disminuir 
una fracción de su atención para cen¬ 
trarla en algún otro detalle y puede 
convertirse en la víctima de una ano¬ 
malía. 
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Entre las diversas irregularidades 
de este tipo se encuentra la “atención 
canalizada , que consiste en fijarla 
sobre un número limitado de indicios 
ambientales excluyendo a otros de 
prioridad superior o más inmediata. 
Un ejemplo es la atracción que pro¬ 
duce el blanco objeto del ataque y so¬ 
bre el cual el tripulante puede fijar su 
atención con tal estabilidad que llega 
a chocar con él. 

En cambio, la “distracción" es la 
interrupción de la atención concierne 
en una tarea, debido a la introducción 
de un indicio ambiental o proceso 
mental no asociado con la misma. 
Ese desvío puede tener una causa 
ajena a la cabina (un pájaro, una ante¬ 
na), una causa interna (un objeto que 
cae imprevistamente), o una causa 
mental (un pensamiento que aflora 
bruscamente en el piloto), pero en 
cualquier caso puede ser generadora 
de un accidente. La "saturación de ta¬ 
reas es igualmente una anomalía 
grave porque es el exceso de la capa¬ 
cidad del piloto para cumplir razona¬ 
blemente sus responsabilidades. 

Cuando un piloto ha satisfecho la 
parte más difícil de su trabajo (ej. un 
ataque riesgoso) tiende a relajarse y a 
perder la firmeza de su atención. Tal 
vez considera que el tramo restante 
es menos exigente y afloja la guardia, 
incurriendo en "desatención" y dando 
lugar al síndrome de la tarea com¬ 
pleta ' Esta irregularidad aparece co¬ 
mo un período de vigilancia disminui¬ 
da en un ambiente más confortable, 
aunque la desatención también pue¬ 
de ser incentivada por la fatiga. Entre 
los diversos tipos de fatiga podemos 
citar la “aguda” (descanso insuficien¬ 
te por interrupción); cambio de hora¬ 
rio o ritmo circadiano; estrés autoin- 
ducido; la “física de tarea" (vuelos 
largos, alertas frecuentes, alimenta¬ 
ción deficiente, calor, deshidratación, 
ruido, vibración, exceso de fuerza G, 
vuelo en formación), y la "Crónica- 
emocional (problemas personales 
persistentes). 

CONOCIMIENTO DE LA AERONAVE 
Y LAS PERFORMANCES 

La proa de una aeronave, con pres- 
cindencia del instrumental de a bor¬ 
do. le proporciona al piloto una im¬ 
portante referencia directa sobre la 
actitud en un momento dado y por 
eso puede regularla con relación al 
horizonte. Cuando la proa es muy cor¬ 
ta, esa referencia es incierta o desa¬ 
parece y el piloto tiene que buscar ne¬ 
cesariamente las proporcionadas por 
sus equipos. Las anomalías que llevan 



a un tripulante a acercarse más de lo 
debido al suelo por ausencia de una 
proa referencia!, le obliga a prestar 
una mayor atención y simultánea¬ 
mente a desatender esporádicamente 
el control de la velocidad y de la tra¬ 
yectoria que debe seguir. En esas cír- 
cunstanciaa y a pesar que la visión es 
la percepción sensorial más Impor¬ 
tante, el piloto no puede confiar en 
ella en forma absoluta cuando vuela a 
bajo nivel. 

Ante esas evidencias, el conoci¬ 
miento de la aeronave propia es un 
modo de aumentar la seguridad du¬ 
rante el vuelo. Por ejemplo, ¡a ubica¬ 
ción del centro de gravedad y los 
márgenes de desplazamiento: la con¬ 
figuración de despegue del avión; las 
performances y las técnicas de vuelo, 
son factores que merecen una acen¬ 
tuada atención de los tripulantes du¬ 
rante los vuelos a baja altura. A ve¬ 
ces, después de haber efectuado un 
lanzamiento de bombas, la proa del 
aparato queda algo levantada y da la 
impresión de estar trepando cuando 
en realidad puede estar perdiendo al¬ 
tura. El piloto, ante esa probabilidad 
adquiere el hábito de desviar la mira¬ 
da para controlar la velocidad y deja 
de observar por un fugaz instante su 
trayectoria de vuelo. 

La fuerza G necesaria para conser¬ 
var un aparato en el plano horizontal 
durante un giro puede calcularse con 
una función trigonométrica (1/cos del 
ángulo de inclinación). El análisis de 
varios accidentes ocurridos durante 
ios virajes pronunciados con baja ve¬ 
locidad y proa algo inclinada hacia el 
suelo, demostró que los pilotos ha¬ 
bían perdido más altura de fa reco¬ 
mendad por el nivel de vuelo. Para 


El conocí miento de la aeronave que 
se vuela contribuye a aumentar la 
seguridad en e! vuelo 


evitar esta clase de errores, conviene 
recordar que los valores G necesarios 
al efectuar giros sobre un plano hori¬ 
zontal, son aproximadamente los si¬ 
guientes: 60° y 2G: 70° y 3G: 7 5° y 
4G: 80° y 6G; 85° y 1 1G, y a 90° es 

incontrolable. 

» 

La ejecución de virajes a baja altu¬ 
ra, especialmente con aeronaves de 
gran envergadura, reclama el conoci¬ 
miento exhaustivo de las característi¬ 
cas y performances. El descenso de 
un plano durante un giro se puede 
calcular mediante la siguiente función 
trigonométrica: sen del ángulo de in¬ 
clinación por longitud del ala. Un inci¬ 
dente ocurrido a un B-52 en los 
EE.UU. es muy explicativo. En vuelo 
sobre un bosque, el piloto debía reali¬ 
zar un viraje de 43° a 75 m sobre el 
terreno y en esa situación la punta del 
ala —mide 2 7,60 m— estaba 18 m 
por debajo del eje longitudinal del 
aparato. Tal vez el radioaltlmetro acu¬ 
só una altura superior en 7,80 m so¬ 
bre la real porque la elevación del te¬ 
rreno en la zona era 30 m y no 1 9,50 
m como estaba indicado en las car¬ 
tas Lo que tampoco se decía era que 
los pinos en ese sitio alcanzaban un 
promedio de 26 a 33 m de altura. 
Cuando el comandante ejecutó exac¬ 
tamente la maniobra ordenada a 75 
m, la tripulación sintió fuertes golpes 
en el plano y los atribuyó al choque 
de algunos pájaros, pero la inspección 
pos vuelo reveló que se debieron a la 
vegetación. 

Las pérdidas de altura son particu- 
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La apreciación del tiempo por parte 
de los pilotos generalmente no es 
exacta y esc motiva que las 
maniobras duren más de lo que se 

estima. 

lamiente peligrosas durante los vue¬ 
los sobre superficies llanas como los 
espejos de agua en calma. Con una 
velocidad de 92 5 km/h 6 240 m/s y 
un ángulo de 4 o , se perderán 30 m en 
1 8 s, y si se disminuye el gradiente a 
0.5° se tardará 14 3 s. De estos datos 
surge la importancia del tiempo (t), 
por que la merma de altura es función 
•de t J . En 3s de vuelo se pierde 9 ve¬ 
ces la altura que había a +2 s, y en 5 s 
el descenso será igual a 25 veces la 
que había a +1 s. Es por eso que du¬ 
rante los virajes muy inclinados con¬ 
viene que el piloto mire adelante de la 
proa para detectar de inmediato el 
más mínimo descenso y cuando se 
vuela a 30 m del suelo hay que dete¬ 
nerlo dentro del primer segundo, re¬ 
duciendo la inclinación y aumentando 
las G para evitar el impacto en el ter¬ 
cer segundo. 

El punto de la maniobra donde la 
recuperación ya no es posible es al¬ 
canzado en un santiamén y además 
es influido por la velocidad, el ángulo 
de ataque, peso de la aeronave, posi¬ 
ción del centro de gravedad, variación 
de la elevación del terreno, fuerza G 
disponible, grado de inclinación y las 
reacciones del tripulante. Desafortu¬ 
nadamente, la apreciación del tiempo 
no es exacta en los pilotos y al igual 
que en una de las leyes de Murphy, 
las acciones requieren más tiempo de 
lo que se cree. La investigación de al¬ 
gunos accidentes permitió comprobar 
que los pilotos desatendieron más 
tiempo del prudente su trayectoria en 
vuelo bajo. 


El olvido de las recomendaciones 
sobre la conservación de alturas míni¬ 
mas en ruta, las alturas de densidad, 
la observación de los obstáculos y las 
características cambiantes de una zo¬ 
na han sido factores causales de acci¬ 
dentes, El uso de cartas oficiales para 
preparar los vuelos a baja altura es 
útil pero insuficiente, porque las ele¬ 
vaciones consignadas no siempre son 
correctas y nunca se informa la altura 
de los árboles o de la mayoría de las 
edificaciones. Un gradiente de 2 o a 3 o 
por kilómetro (12 m) puede ser im¬ 
perceptible para un tripulante pero 
desplazándose a 925 km/h la veloci¬ 
dad de descenso efectivo es de 9,60 
m/s. Aun en vuelo nivelado, 3 s de fal¬ 
ta de atención sobre el entorno am¬ 
biental puede hacer que un avión se 
estrelle. 


Los pilotos debieran plantearse 
con regularidad y honestidad el si¬ 
guiente interrogante: ¿hoy estoy en 
condiciones de volar muy bajo, o no 
debería volar 7 A veces las respuestas 
son incorrectamente elaboradas por¬ 
que los tripulantes no conocen acaba¬ 
damente las restricciones que impone 
la vigencia de ciertas leyes físicas. Por 
eso quedan expuestos a sufrir acci¬ 
dentes cuando desafían inconsciente¬ 
mente a la naturaleza. Aunque los sis¬ 
temas aviónicos modernos alivian 
sensiblemente las acciones y decisio¬ 
nes humanas (HUD, EFIS, FMS etc.), 
siempre será útil recordar que el am¬ 
biente operativo propio del vuelo a co¬ 
tas bajas da sentido a una tarea priori¬ 
taria para cualquier piloto: la conser¬ 
vación de un espacio razonablemente 
seguro entre su aeronave y el suelo. 
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Aviación Militar 



por Alain D'ORIA 


Ü n sector que continúa ofre¬ 
ciendo nuevas sorpresas es el 
de los entrenadores para fines 
militares y civiles y, dentro de esa ga¬ 
ma, se reitera las confrontaciones en¬ 
tre quienes apoyan los "lado a lado" y 
ios que sostienen las ventajas de los 
en tándem , Más allá de cualquier 
embanderamiento, hoy presentamos 
a un nuevo retoño de reactor para en¬ 
trenamiento que tiene una esperanza 
fundamental: constituirse en el susti¬ 
tuto del vapuleado Fairchild T-46A 
NGT 


rough, en la muestra estática única¬ 
mente. 

El concepto de diseño del F1300 
NGT pretende satisfacer una de las 
exigencias que no ofrece lugar a dis¬ 
cusiones: equipamiento moderno, lo 
más parecido posible al de un avión 
avanzado de combate, y el* más bajo 
costo operativo directo (COD) que se 
pueda lograr. Sobre este tema. Pro- 
mavia ha revelado que el costo hora¬ 
rio de vuelo durante el entrenamiento 


El Squalus F1300 es de nacionali¬ 
dad belga, un país que no se caracte¬ 
riza por su frondosidad aeronáutica 
nativa pero que ha logrado importan¬ 
tes títulos en el más vasto campo de 
la defensa. Su nacimiento se debe a 
Promavia, cabeza visible que lidera a 
un grupo de empresas asociadas en 
el desarrollo de este proyecto. Esta 
compañía, radicada en las cercanías 
del aeropuerto de Charleroi, goza del 
apoyo gubernamental nacional y re¬ 
gional (valón), y cuenta con la estre¬ 
cha cooperación de Sonaca (para la 
producción en serie), Garrett (moto¬ 
res), Collíns (aviónica y comunicacio¬ 
nes), Martin Baker (asientos eyecta- 
bles) y Negretti (sistema de oxígeno), 
entre otros. 

Pero —siempre teniendo en vísta el 
premio mayor" en abril del corrien¬ 
te ano Promavia se asoció con Rock- ■ 
well Intl.Corp. para ofrecer su produc¬ 
to a la USAF y seguramente será en 
ese terreno donde se jugará buena 
parte del porvenir de este joven mo¬ 
delo. Por lo pronto, el primer prototi¬ 
po ha sido presentado en Farnbo- 



normal se situará en los uSs 150 da¬ 
to que no deja de ser atractivo. El otro 
punto sobre el que la empresa insiste 
es la utilización de un motor de baja 
potencia y consumo, especialmente 
diseñado para estas tareas. 

Garrett ha sido elegido proveedor 
riel F 1300 y la planta de poder para 
este avión es el TFE 109-1, o sea el F 
109-GA-100 del T-46A. De sola men¬ 
te 163 kg de peso, el TFE 109-1 pue¬ 
de entregar 600 kg de empuje (5.88 
kN) con un consumo específico de 
0,18 kg/h.kg y le proporciona perfor¬ 
mances al Squalus que indudable¬ 
mente lo convertirán en un duro com¬ 
petidor del grupo que hoy se disputa 
el mercado mundial. 

Esta nueva planta de poder está 
siendo producida bajo normas muy 
estrcitas, llamadas ENSIP (Engine 
Structural Integrity Program) y para la 
sección fría se le ha previsto un TBO 



de 18 000 h. mientras que para la ca¬ 
liente será de 9 000 h. Sin embargo. 
Garrett está trabajando para aumen¬ 
tar la potencia de este motor hasta 
840 kg de empuje (8.23 kN) y no es 
improbable que equipe a una segun¬ 
da versión del Squalus, Mientras tan¬ 
to, Promavia ha recibido la oferta pa¬ 
ta equiparlo con el F44. que posee 
81 7 kg de empuje (8 kN). A prima fa- 
cie, Garrett quisiera prevenir la even¬ 
tual competencia de la Williams Intl. 
y de allí su intención de incrementar 
las prestaciones del motor seleccio¬ 
nado en principio. 

COMO ES El SQUALUS 

Se trata de un diseño convencional 
basado en el empleo de aleaciones de 
metal, asientos lado a lado, cantilever 
de ala baja y con tres triciclo retráctil. 
Aerodinámicamente es una respues¬ 
ta directa a la exigencia de reducir 
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costos, pero sobre el carenado lateral 
externo del conducto de entrada de 
aire al motor se han colocado dos pe¬ 
queñas semiales tipo canard que se¬ 
guramente la brindarán myor estabili¬ 
dad en las maniobras a bajas veloci¬ 
dades. 

En el dibujo de la cabina se ha te¬ 
nido particularmente en cuenta la vi¬ 
sibilidad lateral y hacía adelante para 
dar más seguridad a la operación con 
alumnos. La sencillez de su pilotaje ie 
hace pronosticar a Promavia que con 
1 5 h de vuelo será suficiente para de¬ 
terminar la aptitud de los alumnos pa¬ 
ra pasar a una fase de entrenamiento 
básico y el equipamiento moderno de 
a bordo icón EFIS de CoMins y CRT 
para selección de HSI. ARC NAP y 
test) posibilitará la programación de 
por io menos 50 ó 60 h de entrena¬ 
miento avanzado logrando un consi¬ 
derable abaratamiento del ciclo com¬ 
pleto de formación de nuevos pilotos. 
IVIás aún el F1300 será provisto con 



cuatro estaciones para contenedores 
de ametralladoras 12.70 mm; cohe¬ 
tes 2 75" (7 c u); tanques auxiliares 
de combustible o bombas de ejerci¬ 
cio y opcionalmente podrá ser dota¬ 
do con asientos eyectables de Martin 
Baker. 

Según Promavia. los asientos lado 
a lado y la planta de poder de nueva 
generación, colocan al Squalus en 
una posición de privilegio para com¬ 
petir con el T 46A. puesto que ambos 
son requisitos previos de la USAF an¬ 
tes de cualquier anáfisis de un candi¬ 
dato a reemplazara losT-37. El avión 
ha sido previsto para satisfacer las 
etapas de entrenamiento primario y 
básico, con lo cual seria posible for¬ 
mar directa y totalmente a los pilotos 
con reactores. 

Las dimensiones del Squalus son 
las siguientes: envergadura 9,04 m; 
longitud total 9,16 m; altura 3,60 m 
y superficie alar 13,58 m2, todo lo 
cual describe objetivamente su mo¬ 
desto tamaño. Está diseñado para de¬ 


colar con un peso máximo de 2 000 
kg. en tanto que su peso operativo 
vacío es de 1 200 kg y la carga útil de 
800 kg. El avión belga soporta una 
carga aerodinámica de +7 y -3.5G 
con lo cual se ubica en la clase de los 
aparatos acrobáticos. La carga alar 
es de 148.14 kg/m2 y el desplaza¬ 
miento del centro de gravedad se ha¬ 
ce dentro de los siguientes límites: 
máximo hacia atrás y para cualquier 
peso 2 8% de la cuerda media del ala 
(CMAl: máximo adelante para el 
peso máximo, 22% de la CMA, y 
para el peso mínimo, 1 8% de la CMA, 
El diseño, realizado bajo la direc¬ 
ción del conocido especialista aerodi¬ 
námico Stelio Frati (autor del SP 260, 
entre otros 30 prototipos) segura¬ 
mente competirá como el modelo 
ideal para cubrir la brecha debida a la 
ausencia de novedades significativas 
en el campo de los entrenadores hási 
eos en los pasados 15 años. Además 
de las características que ya mencio¬ 



namos. se agregan los bajos costos 
de consumo y mantenimiento que lo 
harán más económico que cualquier 
turboprop de su clase Su motor, de 
potencia relativamente reducida y 
moderna tecnología produce unos 
20 dBA menos que otras plantas si¬ 
milares y la aviónica actualizada que 
dotará al avión posibilitará con soltu¬ 
ra el pasaje a otro entrenador más 


remplazar un cupo de horas sobre el 
modelo más costoso con la misma 
cantidad volada previamente en el 
Squalus. 

El F1300 NGT desarrolla una velo¬ 
cidad máxima de 635 km/h (M 0,7) 
en vuelo nivelado y en picada de 730 
km h (M 0.75, pero la normal de ope¬ 
ración es 555 km/h IM 0 6) y la máxi¬ 
ma a 4 200 m es 580 km h. La velo¬ 
cidad de pérdida con todo flaps abajo 
es 124 km h y la máxima con el tren 
abajo es 2 78 km/h. El Squalus trepa 
960 m min a nivel del mar; su techo 
operativo es 7 500 m y el techo de 
servicio llega a 11 100 m. Con el 
combustible interno completo y en 
condiciones de máxima economía (a 
6 000 m) puede alcanzar 1 850 km. 
Además a nivel del mar e ISA re¬ 
quiere 3 60 m en el despegue y 330 
m [iara aterrizar sin sobrepasar obs¬ 
táculos. 

El primer prototipo ha sido conclui¬ 
do y fue una de las novedades que se 
presentaron en la feria aeroespacíal 
inglesa Mientras se llevan a cabo las 
pruebas para su certificación en USA 
y en Europa, se prepara el herramen¬ 
tal y las materias primas para comen¬ 
zar la serie cuanto antes, Mientras 
tanto se continúa trabajando en la 
terminación del segundo ejemplar, 
que va se encuentra en un estado 
avanzarlo De cumplirse las expectati¬ 
vas mínima que el fabricante tiene en 
este entrenador seguramente escu¬ 
charemos prontas noticias sobre su 
evolución y desempeño. 


Maqueta a escala 
de! Squalus 
utilizada para los 
ensayos «n trina! aerodinámico 



avanzarlo Al mismo tiempo se podrá 
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m ^ s raro operar durante ia noche 
ftj en aeropuertos sin ¡nterferen- 
B J cías luminosas provenientes 
de fuentes cercanas, que has¬ 
ta pueden confundir a los pilotos con 
mucha experiencia de vuelo. Lo habi¬ 
tual es tener que acostumbrarse a las 
luces extrañas en las vecindades de 
las instalaciones aeronáuticas, que a 
veces tienen colores e intensidades 
semejantes a las que se usan para las 
señalizaciones reglamentarias. En al¬ 
gunos lugares este problema se ex¬ 
tiende a las horas diurnas porque el 
smog industrial suele producir una 
bruma que reduce la visibilidad hori¬ 
zontal. hasta hacer conveniente el 
empleo de ayudas luminosas capta- 
bles desde distancias que autoricen 
los procedimientos VFR. 

En tal sentido, los indicadores de 
pendiente son muy útiles cuando, por 
las velocidades de aproximación y 
descenso, las aeronaves demanden 
una trayectoria de planeo muy preci¬ 
sa. Esta exigencia es particularmente 
imperiosa en los casos en que la 
aproximación a una pista se deba rea¬ 
lizar sobre un espejo de agua o un te¬ 
rreno desprovisto de referencias con¬ 
fiables, de día o de noche. Otros fac¬ 
tores que aconsejan el uso de estas 
ayudas son tos obstáculos en la pro¬ 
longación del eje de pista o muy pró¬ 
ximos a él; los accidentes orográficos 
en las vecindades de las cabeceras y 
el efecto de las turbulencias fuertes. 
Los sistemas luminosos para indicar 
pendientes son complementarios de 
otra clase de facilidades visuales o ra- 
dioeléctricas. En la actualidad, los sis¬ 
temas denominados VASI (Visual Ap- 
proach Slope Indicator) con sus va¬ 
riantes y el PAPI (Precisión Approach 
Path Indicator), son los más comunes 
y han sido aprobados por la OACI, 
que los ha clasificado en el Anexo 14. 

Los elementos luminosos emplea¬ 
dos en estos sistemas emiten haces 
en forma de abanico y con un ángulo 
azimutal muy abierto en la dirección de 
aproximación. El alcance visual de los 
haces en tiempo despejado, de dia p 
de noche, es de 7,5 km como míni¬ 
mo, Las conexiones se hacen en serie 
y el equipo cuenta con un regulador 
de corriente constante con mando 
manual y a distancia, selector de cir¬ 
cuito, control de brillo (3, 10, 30 y 
100% de intensidad) y se completa 
con una consola de mano que se ins¬ 
tala en la torre de control de vuelos. 
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VASI Y AVASI 



por el Ing. Jorge G. EIRIZ 
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Estos sistemas se despliegan en 
las pistas utilizadas por aeronaves en 
las que la distancia vertical entre la 
vista del piloto y las ruedas de tren de 
aterrizaje principal es igual o inferior a 
4,50 m cuando están en posición de 
tres puntos. El VASI consta de doce 
elementos luminosos distribuidos en 
cuatro semibarras trasversales de a 
tres lámparas cada una, que se fijan 
después del umbral de la pista sobre 
ambos laterales (fig. 1). 

El AVASI es una versión simplifica¬ 
da del anterior (fig. 2). que difiere úni¬ 
camente en la cantidad de elementos 
luminosos y en la disposición sobre el 
terreno. Se integra con dos a ocho fo¬ 
cos lumínicos que pueden ubicarse si¬ 
métricamente sobre ambos laterales 
de la pista (fig. 2, Ay B), o bien sobre 
uno solo de ellos (fig. 2, C, D y El. 

En cualquiera de estos sistemas, 
cada fuente luminosa deja ver un haz 
de luz cuyo hemisferio superior es de 
color blanco y el inferior es de color 
rojo. Estos artefactos, con sus corres¬ 
pondientes filtros, se regulan de ma¬ 
nera que cuando un piloto vuela por 
debajo de la pendiente de aproxima¬ 
ción preestablecida, observa los he¬ 
misferios rojos de las luces: cuando 
se encuentra en el plano apropiado, 
puede ver luz blanca en la o las semi¬ 
barras anteriores y roja en la o las 
posteriores; por último, si se coloca 
por encima de la pendiente aconseja¬ 
da verá únicamente las luces blancas 
de ambas barras (fig. 3). 

Representando en elevación et sis¬ 
tema descripto precedentemente, se 
puede verificar con más claridad la lí¬ 
nea de planeo ideal y la emisión colo¬ 
reada de los haces. Cada foco emite 
un haz dividido en tres sectores: el 
superior es blanco: el central o de 
transición tiene apenas 12 de ángulo 
vertical y es de color rosa, y el inferior 
es rojo (fig. 4, A). Las distancias a las 
cuales se colocan las semibarras so¬ 
porte de los focos luminosos se defi¬ 
nen basándose en la pendiente de 
aproximación (3 o ) y en la pendiente 
de la pista (0 o ). La distancia d (fig. 4, 
B) corresponde a las más cercanas al 
umbral de pista (1 50 m) y el segmen¬ 
to d, indica la separación existente 
entre ambas líneas (210 m). Estas 
distancias serán modificadas en fun¬ 
ción de los valores angulares que se 
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desean fijar para conservar un deter¬ 
minado margen de seguridad durante 
el cruce de las aeronaves por encima 
dei umbral. Por eso, cuando la pen- 



I ll.t I! \ 


diente de aproximación sea inferior a 
3 o , aumentarán las distancias d- y 
d ? . Del mismo modo, también se in¬ 
crementará el tramo d cuando las 



semibarras anteriores son colocadas 
en un nivel inferior al del umbral, 

VASI Y AVASI 
DE TRES BARRAS 

Estos sistemas son utilizados en 
las pistas donde operan aviones cuya 
distancia vertical entre la vista de los 
pilotos y las ruedas principales de) 
tren de aterrizaje excede los 4 50 m y 
es menor de 16 m, medida en posi¬ 
ción de tres puntos. El empleo de 
aviones de gran peso ha sugerido el 
agregado de una tercera línea de semi¬ 
barras a las dos habituales de los VA- 
SI. las cuales tienen solamente dos 
luces cada una. Las aeronaves mayo¬ 
res acostumbran a tomar referencias 
de las dos últimas líneas para fran¬ 
quear el umbral de pista con suficien¬ 
te seguridad en tanto que las más li¬ 
vianas se guían por las dos primeras. 
Cuando un piloto vuele sobre el plano 
correcto de aproximación verá la luz 
blanca de las dos primeras lineas de 
iluminación (fig. 5) y la luz roja de las 
dos semibarras más alejadas. 

T-VASI Y AT-VASI 

Las ayudas luminosas así denomi¬ 
nadas son empleadas en los aero¬ 
puertos de cabotaje, donde vuelan 
aeronaves cuya distancia vertical en- 
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T-VASIS 


MUY ALTO 
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DE APROXIMACION 
CORRECTA 



MUY BAJO 



ZONA DE PELIGRO 



□ BLANCO 



ROJO 


I IL.I II \ 


tre la vista del piloto y las ruedas dei 
tren de aterrizaje principa! es inferior 
a 4,50 m en posición de tres puntos. 
El T-VASI está dotado con veinte 
fuentes luminosas dispuestas simétri¬ 
camente a ambos costados de la calle 
en uso. En cada uno de los laterales 
(fig. 6} se coloca una fila de seis luces 
paralela al eje de pista con una sepa¬ 
ración de 90 m entre sí, y en un punto 
medio una semibarra de cuatro ele¬ 
mentos similares separados 6 m en¬ 
tre sí en los extremos y 12 m en el in¬ 
terior. 

Por su parte, et AT-VAS! está dise¬ 
ñado de modo tal que con una pen¬ 
diente de planeo de 2°52‘ (5 %) y vi¬ 
sualizando únicamente las luces de 
ambas semibarras trasversales (fig. 
7), la distancia de la vista del piloto 
hasta el umbral de la pista es de 14 m 
en el instante del cruce. En estos 
equipos, esa distancia vertical se 
aprecia de la siguiente manera: a) 
cuando se ven las luces de las semi¬ 
barras trasversales y una luz de indi¬ 
cación de descenso, es de 16 m; b) 
en análoga condición, pero viendo dos 
luces de indicación de descanso, es 
de 21 m; c) igual al anterior, pero ob¬ 
servando tres luces de indicación de 
descenso, es de 27 a 53 metros. 

PAP1 

Este sistema es más moderno aun- 


90m 



> 


N "DESCENSO" 


que el principio de funcionamiento no 
se aparta de ios anteriores. Las dife¬ 
rencias más significativas son: a) una 
sola semibarra trasversal de cuatro 
fuentes lumínicas ubicada en el cos¬ 
tado izquierdo de la pista en uso, a 
unos 15 m del borde y 90 m del um¬ 
bral, con lámparas dobles o múltiples; 
b) la transición entre las luces blancas 
y rojas vistas desde una distancia de 
más de 300 m es apenas perceptible, 
característica que le brinda a este sis¬ 
tema mayor precisión en la informa¬ 
ción. 

Esta barra está construida de for¬ 
ma que cuando el piloto observa dos 
luces rojas y dos blancas, se desplaza 
sobre el plano de aproximación co¬ 
rrecto; si ve todas las luces blancas. 


está demasiado alto; una roja y las 
restantes blancas, algo alto: tres rojas 
y una blanca, ligeramente bajo; final¬ 
mente, si percibe cuatro luces rojas 
está peligrosamente bajo. Normal 
mente, la conveniencia de establecer 
una separación vertical adecuada en¬ 
tre las ruedas principales del avión y 
la cabecera en el momento del cruce; 
la extensión apta de la pista para la 
detención de la aeronave; las normas 
para franquear obstáculos, y la adap¬ 
tación a cualquier trayectoria de pla¬ 
neo por instrumentos, en concordan¬ 
cia con los mínimos que rigen los pro¬ 
cedimientos IFR del lugar, son facto¬ 
res que influyen sobre la posición de 
los sistemas PAPI en relación con el 
umbral de la pista en servicio. 
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í o son pocos los países en 

I vías de desarrollo que po- 

_ ^ seen una importante exten¬ 

sión territorial y una irregular distribu 
ción demográfica. En la mayoría do 
ellos, una gran proporción de la po •* 
blación se concentra en las proximi¬ 
dades de las ciudades más industrial»- í 
zadas. pero igualmente existen signi¬ 
ficativas cantidades dispersadas en 
innumerables centros rurales del inte¬ 
rior, no siempre de fácil acceso. Esas 
condiciones plantean serios inconve¬ 
nientes a las comunicaciones, que de 
por sí son generalmente deficientes v 
basadas en sistemas atrasados. 

La difusión de los satélites dr .<■- 
municaciones abrió nuevas e ins sue- ^ 
criadas posibilidades en eso^ ; i 
menos desarrollados y hoy v < sunvii ~ 
ríos los que han realizadr J'.nuigjá I 

extraordinarios para tratar de acortar 
la brecha que tenían en esta materia, 
lanzando programas que hasta hace 
poco solamente estaban reservados a 
los estados vanguardistas en el desa¬ 
rrollo espacial. No hace mucho. Indo- > ■ 
nesia se convirtió en un nuevo socio 
del club que opera comunicaciones 
satelitales medrante la colocación en 
órbita de un satélite propio, el Pelapa; 
la India también dio sus primeros pa¬ 
sos con el Insat t (AEROESPACIO N* 
437», y siguieron Brasil, México y 
Australia. Nuestro país está trabajan¬ 
do mientras tanto en la definición de 
un satélite científico propio e! S'AC-1 
a pesar que los ■ presupuestos no 
siempre acompañan las necesidades 
(AEROESPACIO N° 445). 

t- 

Estas interesantes experiencias es¬ 
tán abriendo posibilidades de partici¬ 
pación a estados Ija^no^SWaaíS" - 
en las áreas de tecnología menos* 
compleja..Como es sabido los sistei 
nías sate|üíi|De-están integrados por i 
un segmento espacial -la plataforma 
orbital co n su correspondiente centro I 
de control! 


f ronjuntp 
/anzada, 
i empleo 
ueden ser 
;s menos 


se nutre de tecnología muy 

de otras más sencillas que p 
manipuladas por los país 

evolucionados. 

Actualmente se esté neg 
cantidad considerable dr 
internacionales, 
cación se prevé la instale 
300 estacíonesterrenasl 

la década! 


una participa 
rundo gloria 
pue se volcar 
destinos con< 


iciando una vei 
convenios ero 
a travésjíe cuya aplí- ij, 

-íión de unas de 

a lo largo de 
en curso a un costo global 
de uSs 3 500 M en Asia, Africa y rir¿ 
América latina. Esta nueva sitúa- ¡nv 
ción no sólo ampliará el mercado de ma 
las comunicaciones satelitarias. sino n$- 
que dOemas permitiré que países más i 6 
rezagados tecnológicamente puedan ma 
acceder a las facilidades de esta natu- peí. 
raleza con una participación más di- por 


v un segmento terreno 
nes terrenas trasmisoras 
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LA OAC Y LA 
IDONEIDAD OPERATIVA 

por Terenck» SPAINI 


L a Organización de Aviación 
Civil Internacional (OACI) le 
informó a los estados miem¬ 
bros mediante el documento AN12/1. 
1-86/7 que durante la primera reu¬ 
nión del llamado Panel de Entrena¬ 
miento y Licencias del Personal, lle¬ 
vada a cabo el 2 5 de junio de 1982, 
se había propuesto la eliminación de 
los requisitos internacionales que en¬ 


tonces regulaban el otorgamiento de 
las licencias de Oficial de Operacio¬ 
nes de Vuelo *. En la misma comuni¬ 
cación se decía luego que tal suge¬ 
rencia había sido aprobada en oca¬ 
sión de la segunda reunión cumplida 
el 1 8 de noviembre de 1983. 

Posteriormente, durante la deci¬ 
mosexta reunión de la 110a. Sesión 
de la Comisión de Navegación Aérea 


mantenida el 14 de noviembre de 
1 985, se decidió trasladar esa comu¬ 
nicación a todos los miembros con el 
propósito de que hicieran sus propios 
comentarios antes de incorporarla a 
la reglamentación internacional, y se 
estableció como fecha límite el 30 de 
mayo de 1986. Sintéticamente esa 
recomendación indicaba que los ope¬ 
radores deberían asumir las obliga- 
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dones impuestas por cada estado so¬ 
bre el control operativo o supervisión 
de los vuelos, de acuerdo con las pre¬ 
visiones del Anexo 6. En consecuen¬ 
cia, solamente los operadores esta¬ 
rían en condiciones de establecer las 
tareas concretas de sus Despachan¬ 
tes de Aeronaves, así como también 
e! entrenamiento y las cualidades que 
tendrían que observar. Por esta razón 
sería inapropiado fijar a nivel interna¬ 
cional ios requisitos de los despa¬ 
chantes en materia de conocimientos, 
experiencia y competencia. 

Cuando en 1947 la OACI remplazó 
la reglamentación que había emitido 
en 1919 la Convención Internacional 
de Navegación Aérea, el desarrollo 
que por entonces ya había alcanzado 
la aviación aerocomercial había obli¬ 
gado a introducir una serie de espe¬ 
cialistas para ocuparse de tareas que 
anteriormente no se cumplían o esta¬ 
ban a cargo del piloto, Así nacieron 
las licencias de Radiooperador de A 
Bordo, Navegador y Mecánico de 
vuelo para quienes tripulaban aerona¬ 
ves, y las de Jefe de Operaciones de 
Vuelo (Despachante de Aeronave), 
Controlador de Tránsito Aéreo, y Me¬ 
cánicos de Mantenimiento en sus va¬ 
riantes: mecánica y equipos radíoe- 
léctricos. para aquellos que hacían 
posible que esos aparatos estuvieran 
en el aire. 

E! adelanto de la tecnología hizo 
que posteriormente se volvieran inne¬ 
cesarios los radioperadores, los na¬ 
vegadores y hasta los mecánicos de 
vuelo (ingenieros de vuelo). Pero 
mientras ocurría eso en vuelo, en tie¬ 
rra tendían a aumentar las tareas téc¬ 
nicas y a hacerse cada vez más com¬ 
plejas. Los especialistas debían inter¬ 
venir en la preparación, ejecución, 
inspección y control de los vuelos de 
aeronaves de hasta 370 t de peso y 
cuya tripulación llegaba al aeropuerto 
apenas una o dos horas antes de la 
partida, y durante el cumplimiento de 
la ruta prevista necesitaba una asis¬ 
tencia continua tanto del operador 
como del Estado. 

Diversos grupos 1 empresarios de 
tareas se ocupan de diferentes activi¬ 
dades individuales pero a la vez com¬ 
plementarias. Así, Inspección y Man¬ 
tenimiento recibe la aeronave y con¬ 
cede la aprobación técnica que la ha¬ 
bilita para el vuelo; Cargas es el res¬ 
ponsable de aceptar artículos de tras¬ 
porte restringido, organizar las bande¬ 
jas (paltets) y contenedores de hasta 
6 t, el trasporte de animales vivos, el 
acondicionamiento de artículos pere¬ 


cederos, el control de la documenta¬ 
ción y otras tareas más. El equipo de 
Rampa tiene a su cargo las operacio¬ 
nes en la plataforma, estiba de la car¬ 
ga, distribución por bodegas, la utili¬ 
zación de los vehículos auxiliares y la 
ubicación de ios aviones. Por su lado, 
Tráfico se encarga de la aceptación 
de los pasajeros y equipajes, el peso y 
balanceo de la aeronave, e! cálculo de 
performances del despegue, y Opera¬ 
ciones sugiere las performances a 
mantener en el aíre, presenta el plan 
de vuelo al ATC, la reunión de los NO- 
TAMS útiles para la operación, los in¬ 
formes meteorológicos, el cálculo de 
combustible, las comunicaciones, la 
coordinación de los servicios y final¬ 
mente la supervisión durante el desa¬ 
rrollo del vuelo. 

En un principio, la OACI asignó la 
responsabilidad de la inspección final 
del procedimiento al Despachante de 
Aeronave, aunque delegó parte en 
sectores que hoy se denominan co¬ 
merciales (Circular 45-AN40). Sin 
embargo, orientó la instrucción para 
la obtención de la licencia habilitante 
hacia los sectores de toda la opera¬ 
ción, siguiendo las normas FAR 121 
de la reglamentación norteamericana. 
Paralelamente la Asociación de Tras¬ 
porte Aéreo Internacional (IATA), me¬ 
diante convenios interempresarios, 
reglamentaba las tareas que corres¬ 
pondían a los sectores de Cargas, 
Rampa y Tráfico. La tecnología utili¬ 
zada por los operadores en esas áreas 
era provista por los fabricantes de 
aviones y formaba parte de los pa¬ 
quetes" de ventas. 

Este método determinó que los es¬ 
tados adquirieran modalidades de tra¬ 
bajo muy diferentes, llegando en al¬ 
gunos casos a separar totalmente las 
especialidades y niveles de instruc¬ 
ción (Estado) y ia capacitación (em¬ 
presas) por ausencia de reglamenta¬ 
ciones precisas. Por lo tanto no puede 
sorprender que hoy la OACI libere a 
sus miembros para que fijen indivi¬ 
dualmente las exigencias de habilita¬ 
ción de su personal y la instrucción a 
proporcionar, en tanto cumplan con 
las normas de seguridad del trasporte 
aerocomercial internacional. 

A lo largo de ese periodo, la Argen¬ 
tina aplicó la Disposición 849/55 del 
6 de setiembre (Dirección Nacional 

de Trasporte Aéreo), cuya amplitud y 
proyección le permitió cubrir las áreas 
terrestres de la operación de aerona¬ 
ves en su totalidad. Eso se logró en los 
sectores operativos y en los comer¬ 
ciales hasta el nivel de Jefe de Base, 


máximo delegado empresario en un 
aeropuerto. La licencia otorgada con¬ 
cedía autoridad para hacer el despa¬ 
cho técnico de los vuelos, calcular y 
verificar el combustible, admitir pasa¬ 
jeros y cargas, pesar y distribuir las 
cargas en las aeronaves. Por sobre to¬ 
do, al titular de esa licencia lo hacía 
responsable ante el Estado de que el 
cierre del despacho se hiciera de 
acuerdo con las reglamentaciones in¬ 
ternas e internacionales. Eso obligaba 
a las empresas a disponer de Despa¬ 
chantes en todas sus escalas puesto 
que debían estampar la firma al pie 
de la documentación producida, com¬ 
partiendo la responsabilidad con el 
comandante. De ese modo el Despa¬ 
chante asumía obligaciones con el 
Estado y la empresa. 

Para resolver en parte la falta de 
instrucción de su personal ante las 
exigencias que hubo en principio para 
cumplir esas tareas, algunas em¬ 
presas crearon oficinas especiales 
para encargarse de la traducción, 
interpretación y adaptación de la co¬ 
piosa documentación recibida de 
fuentes tan diversas como fábricas, 
IATA, OACI, FAA y organismos gu¬ 
bernamentales. Aunque aquella dis¬ 
posición continúa en vigencia más de 
treinta años después, la OACI se des¬ 
ligó de la responsabilidad de estable¬ 
cer normas internacionales para lo¬ 
grar el título habilitante. Hoy se traba¬ 
ja en esas especialidades con amplio 
apoyo de la computación. 

Y esa responsabilidad ha pasado a 
mano de los estados, que de ese mo¬ 
do se verán obligados a modernizar 
su legislación y reglamentaciones lo¬ 
cales, con la finalidad de establecer el 
nivel de ¡deoneidad que se le requeri¬ 
rá a todo el personal que interviene 
en la gestión de los vuelos comercia¬ 
les. Esa intervención también se de¬ 
berá manifestar en ia fijación de las 
pautas de instrucción y aptitudes mí¬ 
nimas que tendrán que satisfacer las 
empresas para poder habilitar a los 
nuevos Despachantes y otros espe¬ 
cialistas involucrados en la operación 
aerocomercial. La postergación de es¬ 
tas acciones debilitará el nivel tecno¬ 
lógico y de eficiencia de las aerolí¬ 
neas, y afectará invariablemente la 
competitividad con las de otras ban¬ 
deras pertenecientes a países más 
desarrollados. 

* Utilizamos la denominación Despachante dé 
Aeronave en lugar de Oficial de Operaciones de 
Vuelo que emplea la GAC! h por cuanto es el 
nombre que se reglamentó en nuestro país. 
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t,anr lo la industria riel seguro espacial se ha 11 a - 
¿i ba todavía en proceso de recuperación, luego 
^Lrlel tremendo impacto causado por una serie 
de fracasos sufridos con satélites siete entre 
• mediados de 1984 y fines de 1985 debió soportar 
otro rudo golpe como consecuencia del desastroso ac¬ 
cidente de la Lanzadera ocurrido a principios de 1986 
y descripto como el peor de la historia espacial. Las 
compañías del ramo habían depositado plena confian¬ 
za en este vehículo de trasporte reutilizable, conside¬ 
rándolo un sistema muy confiable a pesar de que mu¬ 
chos de los fracasos con diversas cargas útiles puestas 
en órbita con este medio no tuvieron su causa en el 
lanzador. En este sentido, es importante señalar que la 
ESA (Agencia Espacial Europea), que constituye un 
desafío contra el monopolio estadounidense en esta 
materia, cobra una prima mayor porque la confiabili¬ 
dad del Ariane es inferior con respecto a la de! Spa- 
co Shuttle. Pero a pesar de los tres lanzamientos fallidos 
que figuran en su historial, el Ariane ha logrado poner 
en órbita a más de dos docenas de naves pertene 
ciernes a diversos países y consorcios internacionales 

Un par de meses previos al accidente que segó Ja 
vida ríe los astronautas estadounidenses, la compañía 
de seguros espaciales INTEC había insinuado la posi¬ 
bilidad de aplicar un aumento radical en las primas pa¬ 
ra asegurar las cargas útiles con destino al espacio. La 
pérdida de once satélites comerciales importantes en¬ 
tre 1977 y 1985 determinó el pago de seguros por un 
total de uSs 752 M suma sideral que duplicó el total 
de ln recaudado en concepto de primas. En este as- 
. pecto debe señalarse que los fabricantes de satélites 
sp desligan de toda responsabilidad que pudiera co¬ 
rresponderles partir del momento de la entrega. Pre¬ 
cisamente .el presidente de INTEC James Barret. con- 
suT r.t que los fabricantes deben compartir las respon 
sabilidades y opina que trasladarles parte del riego 
económico constituiría un estímulo para lograr niveles 
más elevarlos de calidad. ' 

El multimillonario negocio de tos seguros espacia¬ 
les comenzó en forma modesta con el Intelsat 2 en 
1965 pero ya en 1982 el Intelsat 4 fue asegurado por 
• uSs 102 M. Se estima gue los futuros y sofisticados 
satélites comerciales de los EE.UU. llegarán a valores 
que oscilarán entre uSs 200 y 2 50 M. En la actuali¬ 
dad en .>1 mercado estadounidense se mueven unos 
uSs 150 M anuales en coberturas de seguros espacia- 
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ven as the space Insurance business was had 
wf ?v through the masstve shock detivered hy a 

seven between mld- 


rash nf satellite ffops 
1984 and late 1985 it had to sustain paralys 
ing bfnws fnfipwinq the earlv 1986 Space Shuttíe 
disaster descrihed as the worst accicfent in the global 
space chronic/e 'Is ¡t ís. space Insurance cíteles had 
reposed ful/ falth in the re usable space transpon vehi 
ele Shuttíe as a foolproof launch System. Though 
mmv Shuttíe orhited payloads did qo haywlre Shuttíe 
itse/f was not tn h/ame for the se faifures. Up tilf now. 
the Furopean Space Agencys ¡¡quid fueI Priven 
expendedlo hooster Ariane ennsidered a challenge 
tn Shutfle's launch mnnopoly . tva.v' attracting more 
premium than the S huitín be cause of its rehahillty was 
les ser vis a vis the Shuttíe. Despite three launch mis 
haps sint e its inception in early eighties, Ariane has 
successfully placed intn orbít more than fvvti do/en 
spaeeeraft he/onglng to various c o un tries and con sor 

tiums. 

4 coupfe of months hefore the Shuttíe accident the 
Washington ha sed space Insurance firm ÍNTEC had 
hinted at a steep hike in the premium rales for insuring 
the space hound payloads Eleven mejor commerciaf 
satellite losses between 1977 and 1985 had resuited 
in the Insurance payments total!¡ng USS 752 million 
against the total premium revenues of less (han had of 
that amnunt At present satellite manufacturen dis- 
nwn liability for the ir wares once they ha ve heen deliv 
ered to the owners of the ground, fntec's President Mr 
James Barret wants the manufacturéis to shou/der 
more responsihility. Says Mr. Barret. Ptacing the risk 

on the manufacturéis wnu/d motívate them to achieve 
higher leve/ of design control and guaiítv assurance' 

The multi hillion dollar space Insurance business 
took off in a modest way with the taklng out of the sat 
edite insur.mee poticy for lntels.it 7 in 1965. But the 
more advanced Intefsar 4 was ¡nsured for USS 102 
m/llion in 1982 83. Snme of the biggest and more 
snphisticated commerciaf safe!lites froto USA are e\ 
peded to ha ve stiff higher valúes in the tange, of USS 
200 250 million Bight now the American market pro 
vides USS 150 million worth space Insurance cover 
annuadv. In contrast Londnn compañías. most/y 
mRbihors •of Uoyds Group próvida c O vera ge worth 
¿ USS 135 million. 

■ 3/)<trp Insurance ¡s a ge nene temí encompassing 


¡es. en tanto que para las compañías lóbdinenses. en 
su mayoría pertenecientes al grupo Lloyds ese valor 
asciende a unos uSs 1 35 millones. 

El término seguro espacial es genérioo y a barca va- 
nos tipn'. d- puli¿u*. U |Mrtt "terrestre" cubre a la 
carga útil durante el período que va desde el momento 
en i j- se la coloca en el vehículo 'aerador y la 'nlcia 
chn i|e i cuenta «agre mvu t. íp.Vle da' 
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viaje el lanzamiento, la entrada en órbita y el control 
inicial está cubierta por el seguro de vuelo ". Tam¬ 
bién se dispone de un seguro de vida det satélite para 
indemnizar al propietario de la nave espacial en caso 
de que se produzca cualquier percance en órbita du- 
rante un periodo especificado. Para tratar de mante¬ 
nerlas acorde con el crecimiento de la industria sateli- 
taria, las coberturas han sido diversificadas para res¬ 
ponder a todo tipo de requerimientos de la parte ase¬ 
gurada, razón por la que actualmente existen unos 40 
tipos de paquetes diferentes de pólizas. 

Para determinar el monto de la cobertura que están 
dispuestos a afrontar en una misión espacial determi¬ 
nada, ios aseguradores estudian cuidadosamente va¬ 
rios factores, pero la consideración primordial es la 
elección del vehículo de lanzamiento. Al parecer, exis¬ 
ten cuatro factores que determinan que el seguro es¬ 
pacial constituya una actividad económica riesgosa. 
Primero, por tratarse de un área relativamente nueva, 
aún no se ha reunido suficiente experiencia ni antece¬ 
dentes. Segundo, comprende un sector en el que las 
tecnologías fundamentales continúan en estado de 
evolución. En tercer tugar, la cantidad de objetos de 
elevado precio que se aseguran es escasa y la frecuen¬ 
cia con que se realiza esta operación es baja. Por últi¬ 
mo, tal como ocurre en otros campos en donde inter¬ 
viene la mano del hombre, existe siempre el riesgo hu¬ 
mano. Indudablemente, aun gozando de un alto grado 
de confiabilidad y de total redundancia, una nave es¬ 
pacial puede quedar inutilizada por la gran cantidad de 
factores que intervienen. 

Sin lugar a dudas, 1985 fue un año de reveses para 
el sector de los seguros espaciales. Luego del inciden¬ 
te con el Leasat-4 sobrevino e! fracaso del satélite de 
comunicaciones Syncom-4, que ocasionó una pérdida 
estimada en uSs 90 M, Como si esto fuese poco, a 
principios de 1985, y como resultado del abortado 
vuelo del Ariane, las firmas aseguradoras tuvieron que 
desembolsar un total de uSs 168 M por la pérdida de 
dos satélites: el ECS-3 europeo y el Spacenet esta¬ 
dounidense. 

Un caso interesante para estudiar desde el punto 
de vista de los aseguradores quizá haya sido el de la 
pérdida simultánea del satélite Westar, de propiedad 
de la norteamericana Western Union, y el Paiapa-B2 
de Indonesia, lanzados por la Space Shuttle a princi¬ 
pios de 1984. A pesar de que ambos fueron recupera¬ 
dos posteriormente durante una misión de rescate 
efectuada con la Lanzadera, los aseguradores tuvieron 
que pagar alrededor de uSs 180 M. La venta de los 
satélites recuperados por parte de la firma asegurado¬ 
ra está aún pendiente. Las pólizas de los seguros del 
Palapa y el Westar no contenían ninguna cláusula que 
hubiera concedido al asegurador el derecho sobre los 
restos una vez efectuado el pago. Simplemente se so¬ 
breentendía que una nave que quedaba abandonada 
len órbita era irrecuperable. El rescate fue factible gra¬ 
cias al hecho de que ambos vehículos fueron victimas 
del mismo desperfecto (falla en el mecanismo de pro¬ 
pulsión) y que se encontraban dentro del alcance del 
Trasbordador que los recuperó. 

A medida que la actividad espacial crece a un ritmo 
acelerado, la industria del seguro debe afrontar un ma¬ 
yor grado de ansiedad e incertidumbre. El problema 
más difícil de esta situación consiste en cómo estable¬ 
cer un equilibrio entre los montos de las pólizas y el de 
las pérdidas. 


severa/ po/icies avai/ab/e (o the owners of commerciat 
spacecraft. "Ground Insurance” covers a payioad dur 
¡ng the period from mating with its launch vehic/e to 
initiation of the countdown. The most peri/ous part of 
a sate/Hte's journey —its roa ring rocket ride, ¡njection 
into orbit and initia! checkout— ¡s protected by flight 
insurance ", Afso availab/e is sate/fite Ufe insurance to indem- 
nify the spacecraft owner against an in-orbit mishap 
for specified period. in keeping with the growth of sat- 
eitite industry the insurance cover provided is being 
diversified to meet every conceivab/e demand of the 
insuring party. There are now said to be nearly 40 dif- 
ferent spacecraft insurance packages avaiíabie world- 
wide . 

!n determining the amount of coverage which they 
are willing to write on a particular space mission, the 
insurer carefully weighs severa / factors. However, the 
prime consideraron is the choice of the launch vehi¬ 
c/e. According to space business experts there are four 
factors which render space insurance a somewhat 
risky venture . First, being a reiative/y new area there is 
not much of accumuiated case history experience to 
faf! back on. Secondiy, it concerns a high tech area in 

which the fundamental techno/ogies continué to be 
¡n a State of evofution. Thirdly, the nurnber of high 
price-objects insured are few and far in between. 
Lastfy, as in the case with other fiefds of human en¬ 
de av o ur. space venture aiways invofves a "risk element . 
For even with a high degree of reiiabiiity and tota / re- 
dundancy, a spacecraft can become useless owing to 
the interaction of a variety of factors. 

Obvious/y 1985 was a year of iosses and reverses 
for space insurance business. Fol/owing the loss of 
Leasat-4 carne the fai/ure of Syncom-4 Communica¬ 
tions spacecraft, which was written off as a totaí loss 
for U$S 90 mi/iion. To make the matter worse in 
ear/y 1985, as a resu/t of the aborted flight of Ariane, 
two spacecraft were lost: European Communications 
Sate/fite (ECS-3) and the American domestic satelfite 
Spacenet and the insurance firms had to shefl down a 
tota/ of U$S 168 milfion. 

Perhaps the most interesting "fai/ure '' from the in¬ 
surer's point of view was the simuttaneous loss of 
Westar Sate/lite owned by the Western Union of USA 
and Pa/apa-B2 owned by the Indonesian Government 
after they were launched by the Space Shutt/e in ear/y 
1984. Though both the sate/lites were subsequently 
recovered in a shutt/e retr/eval mission, insurers had to 
pay to the tune ofUSS 180 million. The Two recovered 
sate/lites are yet to be soid out by the insurance firms. 

The Westar and Palapa po/icies did not contain a 
c!a use that wou/d ha ve given the insurers the right 
over wreckage after the payment is made out. it was 
simp/y assumed that a spacecraft marooned in orbit 
was irrecoverab/e. Retrie va! was feasib/e oniy because 
both the sate/iites feli victim to the same mishap 
—fau/t of boosting mechanism—, and both were within 
the retrieving range of the Shuttle. 

As the global space activities are expanding at a rap- 
id pace, the space insurance industry is confronted 
with anxiety and uncertainty. The crux of the sitúation 
is how to strike a batanee between the premiums and 
Iosses. 
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^ CORREO DE LECTORES 



MIRAGE IV l 

Solicito la publicación en la lámina 
central del helicóptero SA 315 Lama, 
V las características y tres vistas del 
Mirage IV. 

Gustavo GUARDIA 
Las He ras (Mendoza) 

Como el lector habré observado, la 
lámina centraI ha dejado de publicar¬ 
se pero puede informarse sobre 
nuestros Lama en el articulo publica¬ 
do en el N° 447 (Set-Oct 85). Res¬ 
pecto al M-i V es un bombardero su¬ 
persónico de alcance medio construi¬ 
do por M. Dassauit a requerimiento 
dé la Fuerza Aérea Francesa, como 
arma disuasiva capaz de trasportar 
cargas nucleares. El prototipo voló el 
17 de junio de 1959 y el primer mo¬ 
delo de serie lo hizo el 7 de diciembre 
de 1963 , Sus características genera¬ 
les son: envergadura 11,85 m; longi¬ 
tud 23,49 m; altura 5,40 m; superfi¬ 
cie alar 78 m 1 ; velocidad máxima 
2 340 km/h a 13 125 m; velocidad 
máxima de crucero 1 965 km/h a 
19 700 m: radio de acción 1 210 km 
y alcance en ferry" 4 000 km. El 
grupo propulsor consta de dos turbo¬ 
rreactores SNECMA Atar 9 k de 4 700 
kg de empuje (46 kN) y 6 000 kg 
(65,70 kN) con poscombustión. Pue¬ 
de llevar una bomba nuclear semien- 
castrada en el fuselaje de 60 kT, o 16 
bombas convencionales de 454 kg (6 
debajo de cada ala y 4 en el fuselaje), 
o cuatro misiles antirradar AS37 Mar¬ 
te!. 


Me 262 

Solicito que publiquen las caracte¬ 
rísticas generales y tres vistas del 
avión soviético E-66-A o en caso 
contrario las del M-262 alemán. 

Rubén D. GONZALES 
Posadas (Misiones) 

L as características y tres vistas del 
Me 262 fueron publicadas en la edi¬ 
ción N°435(Set-Oct'83).En cuanto a! 
MHoyan E-66, es una de fas versiones 
experimentales del MiG 21 que batió 
ei récord mundial de velocidad el 31 
de octubre de 1959, alcanzando 
2 388 km/h; en esta oportunidad , fue 
propulsado por un turborreactor TDR 
MR R 3 7 F. El E-66A es un derivado 

deI anterior, con el que la URSS batió 


Rogamos a nuestros lectores, que con el objeto de poder contestar el mayor nú¬ 
mero de cartas, sean lo más escuetos posible en sus preguntas, tratando de no in¬ 
cluir más de dos temas en cada una. Asimismo les informamos que no mantenemos 
correspondencia en forma particular, y que todas las cartas serán atendidas en esta 
sección por riguroso orden de llegada. Solicitamos también la aclaración de ia fir¬ 
ma de los remitentes, pues algunas suelen ser ilegibles. 




el récord mundial de altura, llegando 
a los 34 720 m el 28 de abril de 
1961. A la planta de poder mencio¬ 
nada se agregó un motor cohete GRD 
Mk U2 de 3 000 kg (29,40 kN) de 
empuje. Las características que brin¬ 
damos se refieren al MiG-21 
(Flshbed-J): longitud 15,76 m (con el 
tubo pitot); envergadura 7,15 m; su¬ 
perficie alar 23 m 2 ; velocidad máxima 


(sin cargas externas) 2 320 km/h a 
12 000 m y alcance en salidas tácti¬ 
cas 640 km. La planta de poder está 
constituida por un turborreactor TDR 
R 37F de 4 545 kg (44,55 kN) de 
empuje y 5 000 kg (58,82 kN) con 
poscombustión. El armamento consta 
de dos misiles aire-aire Atol! UV-16- 
57 o dos contenedores con 16 cohe¬ 
tes de 55 milímetros. 
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SKYHAWK Y PUCARA ] 

Deseo conocer las características y 
tres vistas del A-4 Skyhawk y def IA- 
58 Pucará. 

Marcelo SUBIZAR 
Posadas (Misiones) 

El Douglas A-4 es un avión caza- 
bombardero monoplaza, diseñado por 
el conocido proyectista aeronáutico 


Ed Heinemann. El programa fue apro¬ 
bado por la US Navy, consciente de la 
necesidad de un avión táctico veloz. 

EJ proyecto no sólo logró alcanzar las 
exigencias especificadas sino que 
además Heinemann consiguió que el 
peso de despegue fuese la mitad del 
exigido. Variós países del mundo tie¬ 
nen en servicio este avión, incluyendo 
el nuestro, los cuales fueron emplea¬ 


dos activamente en las Malvinas. 
Nuestras versiones son la B. C y Q 
pero esta última pertenece a la Arma¬ 
da. Sus características generales son; 
envergadura 8, 38 m: longitud 1 1,91 
m; alto 4.57 m; peso de despegue 
7 710 kg; alcance 1 480 km: veloci¬ 
dad máxima 1 100 km/h a nivel del 
mar; techo operativo 1 5 000 m. La 
planta de poder está constituida por 
un turborreactor Wright J65-W-16A 
de 3 495 kg de empuje (34,30 kN) y 
su armamento consiste en dos caño¬ 
nes de 20 mm y 2 270 kg de cargas 
externas. 

El IA-58 Pucará es un avión bipla¬ 
za en tándem de diseño nacional, 
concebido para el apoyo de fuego 
cercano. Sus características genera¬ 
les son las siguientes: envergadura 
14,50 m: longitud 14.25 m; alto 5,30 
m; superficie alar 30,30 m‘; veloci¬ 
dad máxima 500 km/h a 3 000 m: 
velocidad de crucero 415 km/h y al¬ 
cance 3 600 km. La planta de poder 
está compuesta por dos turbohélices 
turbo meca Astazou XVI-G de 1 021 
shp (760 kW) que accionan dos héli¬ 
ces tripala de paso variable. El arma¬ 
mento lo constituyen dos cañones 
Hispano Suiza de 20 mm y cuatro 
ametralladoras de 7.62 mm; además 
puede trasportar 1 500 kg de cargas 
externas alojadas en tres pilones de¬ 
bajo de cada ala y el tercero en el 
centro del fuselaje. 


La Asociación Constructores de 
Aeronaves y Experimentales —Cór¬ 
doba - comunicó su formación ofi¬ 
cial como entidad sin fines de lucro, 
con el propósito de estimular y pro¬ 
mover el desarrollo de ia aviación 
experimenta) amateur en esa pro¬ 
vincia. Además de estas activida¬ 
des, el interés de esta agrupación es 
preservar el patrimonio histórico ae¬ 
ronáutico nacional, alentar ia inves¬ 
tigación, formar un banco de infor¬ 
mación y de materiales. 

La Comisión Directiva está com¬ 
puesta de la siguiente forma: presi¬ 
dente, Sr. Hugo Daniel OLMEDO; 
vicepresidente, Arq. Luis Delta ROS- 
SA; secretario, Sr. Rómulo NAVA¬ 
RRO; tesorero, Sr. Sergio Luis BEN- 
DRAMINI; vocales titulares. Dr. An¬ 
gel L. RODRIGUEZ LUNA, Sr. César 
Osvaldo ARREGUEZ, Sr. Juan E. 
GALVAN, Sr. César LOIACONO. AE- 
ROESPACIO desea a esta nueva 
institución y a sus integrantes el 
mayor de los éxitos, 


Aeroespacio 
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HiMAT 1 

Solicito información acerca del 
Rockwell HiMAT, con sus respectivas 
tres vistas. 

Daniel G. ALARCON 

Córdoba 


E! HiMAT (High Maneuverable Air- 
craft Technology) es un RPV realizado 
conjuntamente por Rockwell, USAF y 
NASA, del cual se construyeron dos 
ejemplares destinados a los estudios 
aerodinámicos del futuro avión de ca¬ 
za norteamericano AFTI (Advanced 
Fighter Technology Interceptor). Sus 
características generales son; enver- 
gadura 4,73 m; longitud 6,82 m (in¬ 
cluyendo el tubo pitot); alto 1,30 m; y 
peso 1 530 kg. La planta de poder es 
un turborreactor General Electric (GE 
J85-21 de 2 270 kg (22,25 kN) que 
le proporciona una velocidad aproxi¬ 
mada a los 1 600 kmfh. 

\ 

DUDAS { 

* _ 

Deseo saber ¿qué es un avión todo 
radar? ¿Los M-lll y Dagger son avio¬ 
nes todo radar? ¿El Dagger es un in¬ 
terceptor como el M-lll? ¿Nuestros 
A-4B pueden trasportar misiles aire- 
aíre en tareas de intercepción? De¬ 
searía también la publicación de las 
características del Douglas A-4M y 
sus correspondientes tres vistas. 

Claudio H. MICELI 
Castelar (Bs. As.) 

Ff lector seguramente se refiere a 
las aeronaves de control aerotraspor- 
tado, como (os AWACS y Hawkeye, 
cuya función principa! es ¡a de detec¬ 
tar aviones enemigos, sus posiciones, 
las comunicaciones enemigas y reali¬ 
zar el control de las escuadrillas pro¬ 
pias. Los M-lll y Dagger no son avio¬ 
nes de ese tipo. Los A-4B de la FAA 
no son interceptores y en esta edi¬ 
ción publicamos sus tres vistas. 

El A-4M no difiere mucho del ante¬ 
rior: el cono de proa es más largo pa¬ 
ra el alojamiento del radar; las tobe¬ 
ras de admisión son ligeramente dis¬ 
tintas; en la parte superior del fuselaje 
se instaló un contenedor carenado 
para el equipamiento electrónico ex¬ 
tra; la planta de poder es un turbo¬ 
rreactor Pratt y Whitney J52-P-408A 
de 5 080 kg (49, 80 kN) de empuje; 
posee mayor capacidad para traspor¬ 
tar diversos tipos de armamentos y el 
extremo del empenaje vertical es rec¬ 
to en vez de redondeado como en las 
versiones anteriores. 



(SUPER ETENDARD y DAGGER 

Solicito (as características y tres 
vistas del IAI-M5 Dagger y las del 
MD-B Super Etendard. 

Walter R. VILLORDO 
Posadas (Misiones) 


El IAI-M5 Dagger es un caza mono¬ 
plaza supersónico desarrollado por Is¬ 
rael sobre la base del Mira ge 5 francés. 
Sus características generales son; en¬ 
vergadura 8,22 m; longitud (incluido 
el tubo pitot) 15,66 m; alto 4,50 m; 
superficie alar 34,85 m 2 ; velocidad 
máxima 1 335 km/h al nivel de! mar o 
2 230 km/h a 12 000 m de altura; al¬ 
cance con 900 kg de carga bélica 
1 300 km. La planta de poder consis¬ 
te en un turborreactor SNECMA Atar 
9 C de 4 280 kg (42 kN) de empuje y 
6 200 kg (60,80 kN) con poscombus¬ 
tión. El armamento fijo son dos caño¬ 
nes DEFA de 30 mm, pero tiene ca¬ 
pacidad para trasportar 4 200 kg de 
cargas externas. Las tres vistas fueron 
publicadas en el N° 448 (Ene-Feb 
86). Con respecto al Super Etendard, 
la información y vistas aparecieron en 
¡a edición N° 436 (Nov-Dic '83). 


VOCACION AERONAUTICA,' 

Tengo 12 años y quisiera saber 
cuáles son las condiciones requeridas 
para poder ser piloto. 

Damián Z0T1 
Aldo Bonzi (Bs. As.) 

Si su deseo es llegar a ser piloto 
militar, te sugerimos dirigirse a! edifi¬ 
cio Cóndor, Av. Pedro Zanny 250, 
Cap. Fed., en donde le proporcionarán 
la información que requiere. Si le in¬ 
teresa la aviación civil, en cualquier 
aeroclub puede iniciar el curso de pi¬ 
loto privado, y a! cabo de 600 h de 
vuele estará habilitado para realizar el 
de piloto comercia!. 

CANBERRA y SABRE 

Me dirijo a ustedes con el propósi¬ 
to de que publiquen las tres vistas y 
características del F-86F Sabré y BAe 
Canberra. 

Diego COSTANZO 
Barrio Matienzo 
Córdoba 

Los datos que Ud. solicitó fueron 
publicados en las ediciones N° 437 
(Ene-Feb'84) y N° 431 (Ene-Feb '83). 
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PAMPA N 

“^Solicito las tres vistas y caracterís¬ 
ticas técnicas del avión de entrena¬ 
miento argentino IA-63 Pampa. Ade¬ 
más deseo saber qué cantidad de 
aviones Dagger se encuentran actual¬ 
mente operando en el país. 

Rubén 0. ORTEGA 
(Misiones) 

En la edición N° 441 (Set-0ct'84) 
el lector encontrará información téc¬ 
nica detallada del IA-63 Pampa, y en 
ésta le proporcionamos las tres vis¬ 
tas. Con respecto al Dagger, no pode¬ 
mos satisfacer su pedido. 

BRONCO 

Solicito la publicación de las carac¬ 
terísticas técnicas y tres vistas del 
Rockwell OV-IO Bronco, junto con 
las del Mirage IV. 

Gabriel DISTEFANO 

Mendoza 

Las características y tres vistas del 
Bronco fueron publicadas en el N° 
451 (May-Jun '861. Con respecto al 
M-IV, en esta edición usted verá sa¬ 
tisfecho su pedido. 


PULQUI II 

Respondemos a los Sres. Juan A. 
CORREA y Mario J. DIAZ JAVIER, de 
Córdoba, quienes solicitan la publica¬ 
ción de las características y tres vis¬ 
tas del IA-33 Pulqui II. 

El Pulqui II era un avión de reac¬ 
ción, de construcción totalmente me¬ 
tálica y destinado a la caza. Fue dise¬ 
ñado por el Ing. Kurt Tank y habría 
remplazado a los Gloster Meteor IV 
que en aquella época prestaban servi¬ 
cios en nuestra FAA. El segundo 
ejemplar fue el primero en volar y lo 
hizo al mando del entonces capitán 
Edmundo Weiss; en total se constru¬ 
yeron cinco prototipos. Las caracte¬ 
rísticas generales eran las siguientes: 
envergadura 10,60 m: longitud 11,68 
m; alto 3,50 m; superficie alar 25,10 
rrr; velocidad máxima 1 050 km/h 
a 5 000 m de altura; velocidad 
de crucero 960 km/h; techo de servi¬ 
cio 11 600 m y alcance 2 030 km. El 
grupo propulsor era un reactor Rolts 
Royce Nene 2 de 2 2 70 kg de empuje 
(22,25 kN) y el armamento consistía 
en cuatro cañones Hispano Suiza 
Mk5 de 20 milímetros. Las tres vistas 
aparecieron en la edición N° 440 
(Jul-Ago '84). 


AVIONES DE LA II GM 

AH remaining aircraft, ships and 
tanks in A/eutian Islands are be ing 
scrapped by the American govern- 
ment. I am working with severa/ ot- 
hers to save these pricefess relies, 
but we need help. Once these air¬ 
craft are gone. they are GONEi 

Los aviones, buques y tanques 
remanentes de la II GM depositados 
en las islas Aleutianas van a ser usa¬ 
dos como chatarra por el gobierno 
de los EE.UU, Estoy trabajando con 
otras personas para salvar esas pre¬ 
ciosas reliquias, pero necesitamos 
ayuda. Una vez que esas aeronaves 
desaparezcan, se habrán ido para 
siempre. 

Ronald D. COLE 
504 Harvard Street 
Vestal. NY 13850 

U.S.A. 


Bae 1-11 

Solicito la publicación de una foto¬ 
grafía de uno de los aviones Bae 1-11 
que explota Austral Líneas Aéreas. 
Además, les pido que me informen la 
cantidad de aviones de ese tipo que 
posee la empresa y las matrículas 
respectivas. 

Gustavo R. FAJARDO 

Mendoza 

La fotografía que usted pide fue 
publicada en la edición N° 449 (Ene- 
Feb 86); la empresa posee ocho aero¬ 
naves de ese tipo, pero carecemos de 
sus matrículas. 


GUERRA DE LAS MALVINAS 

El lector Federico Walter KRUSE. 
de Loma Hermosa (Bs. As.), nos ha 
enviado una extensa carta que por ra¬ 
zones de espacio no podemos publi¬ 
car en forma completa, y entre sus re¬ 
querimientos nos solícita una exhaus¬ 
tiva lista de aeronaves argentinas que 
se perdieron en la guerra del Atlán¬ 
tico Sur. La respuesta puede hallarla 
en los libros "La Guerra Inaudita ", cu¬ 
yo autor es Rubén Oscar Moro, y 
"Malvinas, testigo de batallas ", por 
Mafe-Huertas. Ambos se encuentran 
en venta en nuestro local de Para¬ 
guay 748, pudiendo ser adquiridos 
por correo contrarrembolso; sus pre¬ 
cios son 1 1 y 38 australes, respecti¬ 
vamente. 


Aeroespacio 
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SVUSVT: Searrh líescue Via Sn- 
irllite. 

S VI': SiRiic \ir Teinperature. 
S\TÍ'OM: Sa'ellito Communíca- 
tiomñ. 

SVTNYY: Sale Hite Navijjaiion. 
SI)S: Satollite Data Svstcm. 
SEXTO: Southrast \sia Trean <>r- 
jraoization. 

SI,OS: xationarv Earlli Ohsrrva- 


tion sateihte, 

SEPS: .Solar Electric Propulsión 

S\ sti’in. 

Sl íl: S|)P(*ilie Kucl Consumption. 
Sil F:. Su per lligh Erequenex. 
SU:i\T: Signa! IntelUgence. 

SI,: Sea Level. 

SIjS’í: Sea Eevel Sialic Thrusl. 

SMI It 11: Simule VI ult¡-spp piral 

Itilra-red R adioineler. 

SIMM: Solar Máximum Mission. 
SMMS : Sol ¡i r Máximum Mission 
SalelliH 1 . 

SPXKK: Si>1 i<I IVo|)rllrrit \dvaisrrd 
Ha mjt*i Ktnei ir Knrrgv. 

SI 1 !-': Spcriíir Hxeess Power. 

SP<H : Satellitr Probatoirr d'()b- 
nerval ion de la Terr-e. 

SSM I'.: Spaee Simule Main Knginr. 
SI S: Spare T'ransporlaiion S\ stem. 
STOL: Shuri FakeMJíV & Lartdmg. 


SM : Sliori Wave. 

TACA IR: Taetical Air. 

rVCW: l \\\ Táctica 1 Air Aaviga* 
lion McL 

TVCSí Taetical Air Control System, 

I\DS: [ argel Aci|UÍsÍtíon &Desig- 
nal ion System. 

TWS: Tartiral \ir Navigatiim Svs- 
tem. 

IC \S: I Kreat Collision A\oidanee 
Sv stenu 

llí\K: factiral Drfense Alert 
Hadar. 

I DDL: I actieal Digital Dala Link. 

1 DltS: Trackiug & Data Helas S ate¬ 
tille. ’ 1 

I DS: Tanical Data System. 

TEH: IViple Kjector liacks, 

I I ItCOM: Terraín Conloar Mal- 
eliing; 

TKIIS: Tropical Earth Resources 
Sale Hite. 

TEZi l'ntal Exclusión Zone. 

U S: l errain Kollowing Svsteni. 

TM I): I aciical Muniiion Dispenser. 

I\ITS: lurrurtg & Moving Target 
Svsteiu. 

TOC: l actical Operalions Centcr, 

TOW: Tube-launrhed Dpi icallv - 
i rarked M ¡re-gt idecL 

THSH; Time Keference Scanning 
lírain, 

!■! jt * | * I «■ * % * * <s 

I I ! acucaJ Irummg Genter. 

IAC: l’hrust Vector Control. 


J. M. RODRIGUEZ ARGAÑARAS 




Falleció el autor de las láminas 
centrales de AEROESPACIO. Muchos 
lectores identificarán de este modo a 
Jorge Marcelo Rodríguez Argañarás. 
Sus compañeros de tareas lo recorda¬ 
mos también en toda su capacidad 
creadora y en su profesionalismo, uni¬ 
dos a su pasión de coleccionista y bi¬ 
bliófilo aeronáutico, para tratar de 
volcar en sus trabajos la máxima cali¬ 
dad y fidelidad. Retirado de la activi¬ 
dad hace poco más de dos años, con¬ 
tinuó realizando una serie de dibujos 
con carácter privado, hasta que con¬ 
trajo una enfermedad de la cual no 
pudo recuperarse y dejó de existir en 
Córdoba en el pasado mes de agosto. 
Había nacido en Santiago del Estero 
el 27 de mayo de 1918. 



técnico cuya actividad esté relaciona¬ 
da con equipos de combate, es la 
búsqueda de información específica 
sobre los distintos rubros que com¬ 
prende esa industria, tarea que de¬ 
manda un tiempo nada despreciable. 
Como un paliativo eficaz a esta situa¬ 
ción. el Grupo Mdnch.de la República 
Federal Alemana, publicó reciente¬ 
mente el International Defence 


Uno de los problemas más comu¬ 
nes que deben afrontar los especialis- 


f COMENTARIO BIBLIOGRAFICO 


INTERNATIONAL DEFENCE 
EQUIPMENT CATALOGUE (IDEC) 
85/86, Grupo Editorial Monch, 940 
páginas. 


tas en sistemas de armas, jefes de ' 
compras de armamentos o cualquier 


Equipment Catalogue (IDEO 
1985/86. Esta obra está compuesta 


por tres volúmenes con un total de 
940 páginas y una excelente impre¬ 
sión en donde más de 600 empresas 
de 2 3 países brindan información 
muy completa sobre sus productos. 

El primer tomo sugiere la metodo¬ 
logía que debe seguirse durante el 
proceso de adquisición de equipos y 
armamentos. También contiene un 


estudio acerca de la organización de < 
la OTAN, acompañado de mapas en | 
los cuales están señaladas las ubica¬ 
ciones de las empresas que participan 
en la producción del material bélico. 

El segundo y tercer tomo entran de 
lleno en !a información que compren¬ 
de desde armas cortas hasta la artille¬ 
ría de saturación, con todos los tipos 
de municiones que pueden ser em¬ 
pleadas. También se incluyen caracte¬ 
rísticas de aeronaves y sus equipos 
de apoyo terrestre, plantas de poder y 
aviónica. Todos estos valiosos datos 
están acompañados por magníficas fo¬ 
tografías y cuadros a color. Los inte¬ 
resados pueden solicitar en microfilm 
el contenido del IDEC 85/86 o cual¬ 
quier otra información al Grupo Edito¬ 
rial Monch, Postfach 140 261, D-I 
5300 Bonn 1 (RFA). / 
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al servicio de la aeronáutica 


EXPORTA 



GARANTIZA 


PARTICIPA 


CONTRIBUYE 
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aviones transcontinentales y para distan¬ 
cias cortas y medianas 

helicóptero multiuso 

motores de aviación 

aparatos y equipos electrónicos 

equipos de radio: de a bordo, de aeró¬ 
dromos, para el mando del tráfico aéreo 

equipos e instalaciones para el servicio 
en tierra de aviones 

equipos comprobadores de control 

piezas de repuesto sueltas y en juegos 
unidades y bloques 

paracaídas y sus accesorios 

mantenimiento postventa 

aprendizaje y práctica del personal téc¬ 
nico y de vuelo 

las reparaciones técnicas 

conjuntamente con el resto de ia indus¬ 
tria soviética en la cooperación interna¬ 
cional para la fabricación de equipos y 
desarrollo de la técnica aeronáutica. 

a la creación de centros de manteni¬ 
miento para la atención de los equipos 
aeronáuticos vendidos 
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La más alta tecnología, respalda y 
garantiza cada unidad reparada por 
SIPER, Agente internacional de 
garantía “Bendix" para sistemas de 
combustible de turbinas o motores de 
combustión interna. 

SIPER es la única empresa de 
servicios que realiza recorridas 
generales íntegramente en sus talleres, 
con garantía total y a menor costo final. 

Servicio rápido 
especial para 
aeroaplicadores. 

. DISTRIBUIDORES DE: 



• TELEDINE 
CONTINENTAL 
MOTORS 


• SNAP ON TOOLS 

• CHAMPION 


• BENDIX • VALENTIN GmbH- 

• AVIALL TAIFUN 17E 


• REMACHES CHERRY • INSERTOS ROSAN 


TALLER AUTORIZADO AVCO LYCOMING 


3 de febrero 2080 - (1646) San Fernando - Tel. 744 0830/9802 - 745-4433 '4344 
Pcia. de Buenos Aires - República Argentina - TELEX: 26082 SIPER AR 

































